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VO  R WORT 

DES  GENERALHERAUSGEBERS 
FOR  DAS  GESAMTWERK 

Als  im  Herbst  1914  die  AufgabewissenschaftlicherErforschung 
der  Wirkungen  eines  Kriegs  auf  das  heutige  Leben  mil  einem 
Male  vom  metaphysisehen  Theoretiker  auf  den  Geschicht* 
schreiber  iiberging,  beschloB  die  Abteilung  fiir  Wirtschaft  und 
Geschiehte  der  CarnegiefStiftung  fiir  den  Weltfrieden,  den  Plan 
ihrer  Untersuchungen  den  teils  neuen,  teils  veranderten  Proble? 
men  anzupassen,  die  der  Krieg  stellte.  Der  friihere  Plan,  das  Er« 
gebnis  einer  Konferenz  von  Volkswirtsehaftlern  in  Bern  im  Jahre 
1911,  beruhte  auf  dem  damals  verfiigbaren  Tatsachenmaterial; 
eben  hatte  sich  an  den  ersten  Beitragen  zu  zeigen  begonnen, 
welcheVorziige  er  hatte;  indessen  konnte  man  jetzt  aus  mancher? 
lei  Griinden  nicht  mehr  daran  denken,  ihn  bis  zum  Ende  durch* 
zufiihren.  So  wurde  auf  Verlangen  des  Leiters  der  Abteilung  ein 
neuer  Plan  entworfen;  man  wollte  versuchen,  vermittelst  einer 
gesehichtlichenlibersicht  zu  bestimmen,welche  Kosten  der  Krieg 
fiir  die  Wirtsehaft  und  welche  Verschiebungen  er  fiir  die  kuh 
turelle  Entwicklung  mit  sieh  gebracht  hat.  Soleh  eine  Geschiehte 
konnte,  das  fiihlte  man,  wenn  wissenschaftlich  geschulte  Manner 
von  richterlichem  GleichmaB  des  Geistes  sie  schrieben,  zuletzt 
imwissenschaftlichen  Dienst  derWahrheit  dieMittel  zur  Bildung 
einer  gesunden  offentlichen  Meinung  liefern  und  auf  diese  Weise 
grundlegend  beitragen  zur  Erreichung  der  Ziele  einer  der  Sache 
des  Weltfriedens  gewidmeten  Institution. 

Das  Bediirfnis  nach  einer  solchen  im  Geist  historischer  For® 
schung  geplanten  und  ausgefiihrten  Analyse  zeigte  sich  immer 
deutlicher,  je  weiter  der  Krieg  fortschritt,  da  nun  die  vielgestaltigen 
Krafte  des  nationalen  Lebens  nicht  nur  fiir  den  ungeheuren  Zers 
storungsprozeB  entfesselt,  sondern  auch  unter  dem  Antrieb  des 
Kriegs  zu  neuen  produktiven  Leistungen  freigemacht  wurden. 
Diese  neue  wirtschaftliche  Aktivitiit,  die  im  ruhigen  Friedenss 
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zustand  einen  Gewinn  fiir  die  Gesellschaft  hiitte  bedeuten  kon# 
nen,  und  die  iiberraschend  sich  darstellende  Fahigkeit  der  krieg# 
fiihrenden  Nationen  zum  Ertragen  lang  fortgesetzter,  sich  steis 
gernder  Verluste  — oft  unter  dem  auBeren  Anschein  eines  neuen 
Wohlstandes  — notigten  zu  einer  Uberpriifung  der  gesamten 
Kriegswirtschaftslehre.  Der  Abteilung  fiir  Wirtschaft  und  Ges 
schichte  war  damit  eine  doppelte  Verpflichtung  auferlegt.  Sie 
muBte  ihre  Arbeit  auf  dieses  sich  darbietende  Problem  konzen« 
trieren,  und  sie  muBte  es  in  seiner  Gesamtheit  erfassen,  mit  an* 
deren  Worten,  die  MaBstabe  und  Methoden  der  Geschichtschrei* 
bung  auf  es  anwenden.  Wie  der  Krieg  selbst,  ein  Einzelereignis, 
dennoch  auf  Wegen,  zwischen  denen  keine  Verbindung  zu  be# 
stehen  schien,  bis  in  die  entferntesten  Teile  der  Welt  wirkte,  so 
muB  die  Kriegsforschung  nach  einem  Plan  vorgehen,  der  zu 
gleicher  Zeit  allumfassend  ist  und  sich  doch  in  die  praktischen 
Beschriinkungen  des  zuganglichen  Materials  fiigt. 

Solange  der  Krieg  dauerte,  war  es  indessen  unmoglich,  diesen 
Plan  einer  wissenschaftlichen  und  unvoreingenommenen  Erfor# 
schung  der  Kriegswirtschaft  in  groBem  MaBstab  und  mit  sicherer 
Hand  durchzufuhren.  Man  konnte  wohl  Gelegenheitsarbeiten 
und  Einzelstudien  unternehmen,  und  das  geschah  auch  unter  der 
Leitung  der  Abteilung;  eine  allgemeine  Geschichte  in  Angriff  zu 
nehmen,  war  aus  naheliegenden  Griinden  unmoglich.  Der  erste 
dieser  Griinde  war,  daB  eine  autoritative  Darstellung  der  Wirt# 
schaftskrafte,  iiber  welche  die  Kriegfiihrenden  verfiigten,  unmit# 
telbar  auf  die  Kriegfiihrung  im  Feld  hatte  einwirken  mussen;  des# 
halb  wurden  die  Daten  iiber  das  wirtschaftliche  Leben  der  krieg# 
fiihrenden  Lander,  die  zu  Friedenszeiten  der  Forschung  leicht  zu# 
ganglich  gewesen  waren,  ihr  soweit  wie  moglich  entzogen.  Zu 
dieser  Schwierigkeit  im  Beschaffen  der  Dokumente  kam  noch, 
daB  die  Mitarbeiter,  die  fiir  sie  sachverstandig  waren,  in  den 
kriegfiihrenden  Landern  zum  groBen  Teil  in  den  Dienst  der  Lan# 
desverteidigung  gestellt  waren  und  so  fiir  die  Aufgabe  nicht  in 
Betracht  kamen.  Die  Ausfiihrung  des  Planes  einer  Kriegsgeschichte 
wurde  deshalb  auf  eine  Zeit  verschoben,  in  der  nicht  nur  der  Zu# 
gang  zu  den  wesentlichen  Urkunden,  sondern  auch  die  Mitwir# 
kung  von  Nationalokonomen,  Historikern  und  Mannern  der 
Praxis  in  alien  hauptbeteiligten  Landern  moglich  sein  wiirde; 
denn  es  kam  darauf  an,  sie  zu  einem  gemeinsamen  Werk  zu  ver# 
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einigen,  das  in  seinem  Gehalt  wie  in  seinem  Ziel  iiber  jedes  Mi6« 
verstandnis  erhaben  ware. 

Bei  Kriegsende  nahm  die  Stiftung  den  urspriinglichen  Plan 
wieder  auf,  und  man  fand,  daft  er  mit  nur  geringer  Anderung  auf 
die  jetzige  Lage  anwendbar  sei.  Die  Arbeit  begann  im  Sommer 
und  Herbst  1919.  Zunachst  trat  eine  SchluBkonferenz  des  Wirt* 
schaftsbeirats  der  Abteilung  fiir  Wirtschaft  und  Geschichte  in 
Paris  zusammen;  sie  beschrankte  sich  auf  den  Entwurf  einer 
Reihe  von  kurzen  vorlaufigen  Einzelstudien.  Da  aber  die  rein 
vorlaufige  Art  solcher  Studien  noch  deutlicher  dadurch  wurde, 
daB  sie  sich  ganz  besonders  auf  die  damals  fiir  Europa  dringlichen 
Probleme  richteten,  so  hielt  man  es  fiir  das  beste,  sie  nicht  als 
einen  Bestandteil  des  grofien  Werks  zu  behandeln,  sondern  ihnen 
nur  das  beschrankte  Verdienst  von  Beitragen  zur  Liquidierung 
des  Kriegs  zuzuerkennen.  Es  leuchtete  ein,  daB  es  nicht  nur  un« 
moglich  war,  auf  dieser  Konferenz  a priori  ein  allgemeines  Pro* 
gramm  fiir  die  Gesamtgeschichte  aufzustellen,  sondern  daB  man 
vielmehr  eine  neue  und  mehr  spezialisierte  Forschungsorgani* 
sation  brauchte,  um  die  Wirtschaftss  und  Sozialgeschichte  des 
Kriegs  in  Angriff  nehmen  zu  konnen,  eine  Organisation,  die  fiirs 
erste  mehr  national  eingerichtet  sein  und  noch  nicht  auf  inter# 
nationaler  Zusammenarbeit  beruhen  sollte.  Ehe  die  Tatsachen 
der  Kriegsgeschichte  in  den  einzelnen  Landern  festgestellt  waren, 
wurde  man  nicht  zur  vergleichenden  Nachpriifung  schreiten  kon# 
nen,  und  die  Geschichte  jedes  einzelnen  Landes  war  in  sich 
schon  von  fast  schwindelerregender  Vielfaltigkeit  und  Ver# 
schlungenheit.  Infolgedessen  loste  sich  der  bisherige  Unter# 
suchungsausschuB  fiir  Europa  auf,  und  man  beschloB,  an  seiner 
Stelle  in  den  groBen  Landern  Herausgeberausschiisse  einzusetzen 
und  in  den  kleineren  Staaten  einzelne  Herausgeber  zu  ernennen; 
sie  sollten  sich  jeder,  wenigstens  fiirs  erste,  in  seiner  Arbeit  auf 
die  Wirtschafts#  und  Sozialgeschichte  seiner  Heimat  im  Krieg 
konzentrieren. 

Die  Bildung  dieser  Ausschiisse  durch  den  Generalherausgeber 
war  der  erste  Schritt,  der  iiberall  zum  Beginn  der  Arbeit  zu  tun 
war.  Und  wenn  der  Plan  der  Stiftung  noch  irgendeiner  Recht# 
fertigung  bedurfte,  so  bietet  sie  sich  in  den  Namen  der  in  Wissen# 
schaft  und  Politik  bewahrten  Manner  dar,  die  die  Verantwortung 
der  Herausgeberschaft  auf  sich  genommen  haben.  Diese  Verant# 
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wortung  ist  keineswegs  eine  leichte,  schlieBt  sie  doch  die  Auf# 
gabe  in  sich,  den  allgemeinen  Plan  den  wechselnden  Bediirfnissen 
nationaler  Besonderheiten  anzupassen.  Der  Erfolg  wird  der  bins 
gebenden  und  ernstgemeinten  Arbeitsgemeinschaft  der  Manner 
zu  danken  sein,  denen  die  Schriftenreihe  ihres  Landes  anver? 
traut  ist. 

Ober  den  nachsten  Schritt,  der  nach  Einriehtung  der  Organb 
sation  zu  tun  war,  konnte  kein  Zweifel  bestehen:  ohne  Urkun? 
den  keine  Geschichtschreibung.AUe  fiir  die  Zentralverwaltungen 
wie  fiir  engere  Gebiete  wesentlichen  Kriegsakten  sind  daher  zu 
erhalten  und  der  Forschung  zuganglich  zu  machen,  soweit  es  sich 
mit  dem  Staatswohle  vereinbaren  laBt.  Aber  diese  gewaltige 
archivalische  Aufgabe  liegt  von  Rechts  wegen  den  Regierungen 
und  anderen  Besitzern  der  Dokumente  ob  und  nicht  dem  Ge« 
schichtschreiber  oder  dem  Wirtschaftsforscher,  der  sie  zu  be* 
niitzen  wiinscht.  Eigen  turn  verpflichtet:  all  diese  Dokumente  sind 
anvertrautes  offentliches  Gut.  In  diesem  Abschnitt  unserer 
Kriegsgeschichte  konnten  also  die  Mitarbeiter  nur  iiber  den  Zu# 
stand,  wie  sie  ihn  auf  ihrem  besonderen  Forschungsgebiet  ge# 
funden  batten,  in  der  Form  von  Fiihrern  oder  Nachschlage# 
werken  berichten  und  moglicherweise  dadurch,  daB  sie  zu  einem 
Vergleich  der  bier  und  dort  angewandten  Methoden  anregten, 
dazu  helfen,  daB  iiberall  die  praktischste  Art  der  archivalischen 
Ordnung  zur  Annahme  gelangte.  Dies  also  war  in  jedem  Land 
der  Ausgangspunkt  der  wirklichen  Arbeit  an  der  Kriegsgeschichte; 
freilich  sind  nicht  iiberall  Monographien  dariiber  verfaBt 
worden. 

Dieses  erste  archivtechnische  Stadium  der  Arbeit  schien  eine 
Zeitlang  alle  Moglichkeiten  zu  erschopfen.  Und  wenn  der  Plan 
der  Kriegsgeschichte  seine  Untersuchungen  auf  das  Zeugnis  amt# 
licher  Dokumente  beschrankt  hatte,  so  hatte  es  dabei  bleiben 
miissen,  denn  sobald  ein  amtliches  Schriftstiick  einmal  als  »ge# 
heim«  bezeichnet  ist,  findet  man  selten  einen  Beamten,  der  genug 
Mut  oder  EntschluBkraft  hat,  das  Siegel  zu  brechen.  So  waren 
groBe  Mengen  des  dem  Historiker  notwendigen  Quellenmaterials 
seinem  Zugriff  tatsachlich  entzogen,  obgleich  vieles  davon  von 
jedem  Gesichtspunkt  aus  durchaus  harmlos  war.  Man  konnte  er# 
warten,  daB  die  Kriegsverhaltnisse,  die  solcher  Art  fortwirkend 
die  wissenschaftliche  Forschung  hinderten,  dies  noch  auf  Jahre 
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hinaus  tun  wurden;  deshalb  muSte  ein  anderer  Weg  gefunden 
werden. 

Gliicklicherweise  stand  ein  solcher  Weg  often:  die  auf  reichs 
lichen  Urkundenbeweis  gestiitzte  Geschichtserzahlung  derer,  die 
an  der  Staatsleitung  wahrend  des  Kriegs  teilgenommen  oder  als 
Beobachter  in  giinstiger  Stellung  die  Moglichkeit  gehabt  batten, 
aus  eigener  Kenntnis  oder  nach  dem  Bericht  von  Augenzeugen 
die  Wirtschaftsgeschichte  des  Kriegs  in  ihren  verschiedenen  Sta# 
dien  und  die  Wirkung  des  Kriegs  auf  das  Gesellschaftsleben  auK 
zuzeichnen.  So  kamen  wir  zu  dem  Plan  einer  Reihe  von  Monos 
graphien,  die  zum  groBen  Teil  aus  nichtamtlichen  und  doch  maB? 
geblichenDarstellungen,sei  es  rein  beschreibender,sei  es  kritisch# 
historischer  Art,  bestehen  und  am  ehesten  als  ein  Mittelding 
zwischen  Memoiren  und  Farbbiichern  bezeichnet  werden  kon# 
nen.  Diese  Monographien  bilden  den  Hauptteil  der  Arbeit,  so« 
weit  sie  bisher  in  Angriff  genommen  ist.  Sie  sind  nicht  beschrankt 
auf  Darstellungen  aus  derKriegszeit  selbst;  denn  die  Wirtschafts* 
geschichte  muB  sich  mit  einem  langeren  Zeitraum  als  dem  des 
eigentlichen  Kriegs  befassen.  Sie  muB  die  Jahre  des  Abbaus  der 
Kriegswirkungen  mit  umfassen,  zum  mindesten  so  weit,  daB  die 
Verschiebung  der  wirtschaftlichen  Krafte  gerechter  beurteilt 
werden  kann,  als  dies  unter  den  Anschauungen  der  Kriegszeit 
moglich  war. 

In  diesem  Stadium  der  Arbeit  gewann  das  Problem  der  Heraus* 
geberschaft  ein  ganz  neues  Gesicht.  Der  Plan  fiir  die  Schriftens 
reihe  war  in  erster  Linie  durch  die  verfiigbaren  Mitarbeiter  be* 
stimmt,  nicht  so  sehr,  wie  bei  den  meisten  anderen  Geschichtss 
werken,  durch  das  Quellenmaterial;  es  waren  ja  die  Mitarbeiter 
selbst,  denen  die  Quellen  offenstanden.  Dies  wiederum  brachte 
eine  neue  Haltung  zu  den  beiden  Idealforderungen  mit  sich,  die 
der  Historiker  einzuscharfen  liebt:  Geschlossenheit  und  Sachs 
lichkeit.  Wollte  man  den  Beitrag  jedes  Mitarbeiter s in  seinen 
Vorziigen  zur  Geltung  kommen  lassen,  so  war  es  unmoglich,  sich 
an  enge  logische  Grenzen  zu  binden.  Dieselben  Tatsachen  muBs 
ten  in  verschiedenem  Zusammenhang  wiederholt  und  von  vers 
schiedenen  Seiten  betrachtet  werden;  man  muBte  Fragen  behans 
deln,die  nicht  im  engstenBereich  der  Geschichtschreibung  liegen, 
und  man  konnte  nicht  iiberall  auf  unbedingte  Unbefangenheit 
rechnen.  Im  Drang  einer  Kontroverse  oder  im  Wunsch  einer 
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Apologie  wiirden  wohl  hier  und  da  parteiische  Ansichten  zum 
Ausdruck  kommen.  Aber  diese  Ansichten  sind  manchmal  ein 
innerer  Bestandteil  der  Geschichte  selbst.Das  gleichzeitigeUrteil 
iiber  eine  Tatsache  kann  ebenso  bedeutsam  sein  wie  die  Tatsache 
selbst.  Zudem  ist  das  Geschichtswerk  als  Ganzes  so  geplant,  dafi 
es  sich  selbst  korrigiert;  und  wo  es  das  nicht  tut,  werden  andere 
es  tun. 

Neben  dieser  monographischen  Behandlung  des  Quellen# 
materials  ist  eine  Anzahl  von  Studien  vorbereitet,  in  denen  sich 
Spezialforscher  mit  technischen  oder  eng  umrissenen  histori# 
schen  und  statistischen  Fragen  beschaftigen.  Auch  diese  Mono* 
graphien  sind  bis  zu  einem  gewissen  Grad  als  Quellenstudien  am 
zusehen,  da  sie  die  geschichtlichen  Daten  aus  solcher  Nahe  ihres 
Ursprungs  ansehen,  daft  die  Priifung  ihrer  Richtigkeit  in  einer 
fiir  spatere  Zeiten  nicht  mehr  moglichen  Weise  gewahrleistet  ist. 
Aber  sie  gehoren  zugleich  zu  jener  konstruktiven  geistigen  Ar* 
beit,  durch  welche  die  Geschichtschreibung  von  der  Analyse  zur 
Synthese  fortschreitet.  Dieser  Fortschritt  ist  freilich  langsam  und 
schwierig,  und  wir  stehen  noch  in  seinem  Beginn.  Die  Anfange 
einer  Geschichte  wie  der  unserigen  sind,  um  ein  treffendes  Bild 
zu  gebrauchen,  erst  das  »Wollezupfen«.  Spater  konnen  dann  die 
Faden  der  Ereignisse  zum  Bild  der  Geschichte  verwoben  werden; 
und  fiir  diese  schopferische  Arbeit  werden  vielleicht  andere  Plane 
und  Organisationen  notig  sein. 

Bei  einem  Werk  so  komplizierter  und  verschiedenartiger  Zm 
sammenarbeit  ist  es  unmoglich,  anders  als  in  ganz  allgemeinen 
Ziigen  die  Verantwortlichkeit  fiir  den  Inhalt  der  einzelnen  Schrif# 
ten  zwischen  Herausgebern  und  Verfassern  zu  verteilen.  Fiir  den 
Gesamtplan  der  Geschichte  und  seine  Verwirklichung  ist  der 
Generalherausgeber  verantwortlich;  aber  die  Anordnung  der  eim 
zelnen  Schriftenreihen  ist  weithin  das  Werk  der  verschiedenen 
Herausgeberausschiisse  und  der  Einzelherausgeber,  die  auch  die 
unter  ihrer  Leitung  verfaBten  Schriften  gelesen  haben.  Die  Auf« 
nahme  einer  Monographie  verpflichtet  indessen  die  Herausgeber 
nicht  auf  die  Ansichten  oder  SchluBfolgerungen  der  Verfasser. 
Sie  miissen,  wie  jeder  Herausgeber,  biirgen  fiir  die  Wissenschaft# 
lichkeit,  die  Eignung  und  die  Brauchbarkeit  jedes  aufgenomme# 
nen  Beitrags.  Die  Verfasser  aber  miissen  natiirlich  die  Freiheit 
haben,  das  Ihre  auf  ihre  eigene  Weise  zu  geben.  Ebenso  legt  die 
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Veroffentlichung  einer  Monographic  die  CarnegicsStiftung  nicht 
auf  die  besonderen  Schliisse  fest,  die  der  Verfasser  darin  ge? 
zogen  hat.  Die  Stiftung  fiihlt  sich  der  Geschichte  selbst  verants 
wortlich  — sie  halt  es  fiir  ihre  Pflicht,  den  Varianten  der  Ers 
zahlung  und  Auffassung,  soweit  sie  uns  den  Krieg  als  Ganzes 
verstehen  lassen,  nicht  aus  dem  Weg  zu  gehen,  sondern  sie  fests 
zuhalten  und  zu  bewahren. 


J.  T.  Shotwell. 
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Die  von  dem  Verfasser  im  Jahre  1922  ubernommene  Ausarbei? 
tung  einer  Darstellung  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege 
konnte  infolge  anderweitiger  starker  Inanspruchnahme  erstEnde 
1928,  also  zehn  Jahre  nach  der  Beendigung  des  groBen  Ringens, 
fertiggestellt  werden.  Man  konnte  vielleicht  annehmen,  daB  nach 
so  langer  Zeit  das  Interesse  fiir  eine Darstellung  der  Tatigkeit  der 
Eisenbahnen  im  Kriege  wesentlich  abgenommen  habe.  Der  Vers 
fasser  glaubt  das  nicht.  Denn  einmal  spiiren  wir,  wie  in  unserem 
ganzen  offentlichen  und  privaten  Leben,  auch  bei  den  Eisens 
bahnen  heute  noch  Tag  fiir  Tag  die  Wirkungen  der  vierjahrigen 
Kriegszeit  und  der  Nachkriegsepoche,  wo  fiir  technische  Forts 
schritte  und  neue  wirtschaftliche  Problemstellungen  keine  Zeit 
vorhanden  war.  Der  weite  zeitliche  Abstand  von  den  Geschehs 
nissen  hat  andererseits  fiir  den  Darsteller  ihrer  Geschichte  den 
groBen  Wert  auch  der  geistigen  Distanz.  Die  Zusammenhange 
werden  klarer,  die  Bedeutung  mancher  besonders  wertvoller  Leis 
stungen  hebt  sich  deutlicher  aus  der  Gesamtheit  der  Geschehs 
nisse  heraus,  und  begangene  Fehler  zeichnen  sich  von  dem  Ges 
samtbild  pragnanter  ab. 

Mit  groBen  Schwierigkeiten  im  Eisenbahnwesen  haben  wahs 
rend  des  Krieges  alle  kriegfiihrenden  Lander  kampfen  miissen, 
und  auch  unter  den  Nach  wirkungen  des  Krieges  haben  mehr 
Oder  weniger  alle  zu  leiden  gehabt.  Es  ergaben  sich  deshalb  viels 
fach  bei  den  Darstellungen  des  Eisenbahnwesens  der  verschies 
denen  kriegfiihrenden  Lander  gewisse  immer  wiederkehrende 
Parallelen,  sowohl  in  der  Entwicklung  der  einzelnen  Schwierigs 
keiten  wie  in  den  Mitteln  zu  ihrer  Behebung,  in  den  Leistungen 
wie  in  den  gemachten  Fehlern  und  versaumten  Gelegenheiten. 
Es  scheint  mir  aber  trotzdem  miiBig,  die  Leistungen  der  Eisens 
bahnen  in  den  einzelnen  Landern  miteinander  zu  vergleichen 
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und  sie  gewissermaBen  mit  der  Elle  abzumessen.  Denn  die  Ges 
samtverhaltnisse  waren  dafiir  wahrend  des  Krieges  in  den  eim 
zelnen  Landern  zu  sehr  voneinander  verschieden. 

Wenn  daher  die  folgende  Darstellung  grundsatzlieh  von  der 
Bezugnahme  auf  die  Kriegsleistungen  der  Eisenbahnen  anderer 
Lander  absieht,  so  besehrankt  sie  sieh  andererseits  bei  der  Dar? 
stellung  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege  nicht  auf  die  Mit; 
teilung  der  einzelnen  Geschehnisse,  Sehwierigkeiten  und  Leis 
stungen;  der  Verfasser  ist  vielmehr  auch  an  einer  kritischen 
Wiirdigung  der  Entwicklung,  im  ganzen  wie  im  einzelnen,  an 
manchen  Stellen  nicht  vorbeigegangen;  der  groBe  zeitliche  Ab? 
stand  von  den  Dingen  gibt  ihm,  wie  er  glaubt,  ebenso  dazu  die 
Berechtigung,  wie  seine  langjahrige  Tatigkeit  wahrend  des  Kries 
ges  im  Feldeisenbahndienst,  seine  Beschaftigung  im  PreuBischen 
Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten  in  der  letzten  Zeit  des 
Krieges  und  wahrend  der  Demobilmachung  sowie  seine  Mits 
arbeit  an  den  organisatorischen  Auswirkungen,  die  der  Krieg 
auf  die  deutschen  Eisenbahnen  in  Gestalt  der  Verreichlichung 
der  ehemaligen  Staatsbahnen  und  durch  die  sogenannte  Dawes? 
gesetzgebung  des  Jahres  1924  gehabt  hat. 

Wenn  man  die  deutschen  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges 
unter  dem  Gesichtspunkt  der  wirtschaftlichen  und  sozialen 
Strukturveranderungen  betrachtet,  wie  dies  die  Aufgabe  der  von 
der  Carnegiestiftung  veranlaBten  Biicherreihe  ist,  so  ergeben 
sieh  gegeniiber  der  Tatigkeit  der  iibrigen  in  den  Krieg  verwickel? 
ten  Eisenbahnen  zwei  grundsatzliche  Unterschiede.  Wahrend 
sieh  bei  den  Eisenbahnen  der  iibrigen  Lander  der  Eisenbahn? 
betrieb  im  wesentlichen  auf  die  Heimat  oder  die  Unterstiitzung 
verbiindeter  Machte  besehrankt  hat,  erweiterte  sieh  das  deutsche 
Eisenbahnnetz  infolge  der  Besetzung  umfangreicher  feindlicher 
Gebiete,  fiir  deren  militarischen  Eisenbahnbetrieb  die  deutschen 
Eisenbahnen  das  Riickgrat  bildeten,  gewissermaBen  um  zwei 
Fiinftel  ihrer  Lange.  Wenn  auch  organisatorisch  und  finanziell 
nach  verschiedenen  Grundsatzen  gestaltet,  waren  doch  das  Hei? 
matnetz  und  die  Netze  der  besetzten  Gebiete  fiir  die  Krieg? 
fiihrung  und  die  Kriegswirtschaft  eine  Einheit.  Die  folgende  Dar? 
stellung  umfaBt  deshalb  zum  erstenmal  sowohl  die  Eisenbahnen 
der  Heimat  wie  die  der  besetzten  Gebiete  in  einer  zusammen? 
fassenden  Schilderung. 
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Der  zweite  Unterschied  zwischen  der  Darstellung  der  deut* 
schen  Eisenbahnen  und  derjenigen  der  ehemaligen  Kriegsgegner 
ist  durch  die  Tatsaehe  bedingt,  daB  Deutsehland  den  Krieg  ver- 
loren  hat.  Dadurch  ergeben  sich  Kriegsfolgen  fiir  die  deutsehen 
Eisenbahnen,  wie  sie  weder  in  ihrer  Bedeutung,  noch  in  ihrer 
Fiille  bei  den  iibrigen  Eisenbahnen  erkennbar  sind.  Auf  50  Jahre, 
d.  h.  bis  zum  Jahre  1964,  haben  die  deutsehen  Eisenbahnen  an 
den  Kriegsfolgen  zu  tragen.  Der  Darstellung  dieser  Kriegss 
folgen  muBte  deshalb  eine  ausfiihrliehe  Sehilderung  gewidmet 
werden. 

Der  staatsrechtliehen  Konstruktion  der  Eisenbahnen  eines 
Landes  (Staatss  oder  Privatbahnen)  wird  haufig  eine  besondere 
Bedeutung  fiir  die  Kriegsbereitschaft  der  Eisenbahnen  zugemes; 
sen.  Bei  den  deutsehen  Eisenbahnen  war  seit  den  achtziger 
Jahren  des  19.  Jahrhunderts  das  Staatsbahnsystem  vorherr? 
sehend.  In  erster  Linie  aus  wirtschaftliehen  Griinden  geschaffen, 
war  es  fiir  die  Vorbereitung  der  Eisenbahnen  auf  den  Kriegsfall 
und  fiir  die  dazu  erforderliehe  Organisation  ein  vortreffliehes 
Mittel.  Aber  auch  in  Landern  mit  ausgesprochenem  Privatbahn? 
charakter  war  die  Sehlagkraft  der  Eisenbahnen  fiir  militarische 
Zweeke  durch  gesetzliche  Vorschriften  durchaus  gewahrleistet. 
Soweit  es  beim  Kriegsbeginn  hieran  fehlte,  wurde  das  notige 
nachgeholt.  Es  braucht  hier  nur  an  die  in  den  Vereinigten  Staas 
ten  von  Amerika  im  Jahre  1917  geschaffene  Governement  Cons 
trol  erinnert  zu  werden,  die  in  ihren  Wirkungen  einer  voriibers 
gehenden  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  gleichkam.  DaB  es  zu 
einer  derartigen  Zusammenfassung  der  deutsehen  Staatseisens 
bahnen  untereinander  und  mit  den  unter  militarischer  Leitung 
stehenden  Eisenbahnen  nicht  gekommen  ist,  erscheint  mir  als 
ein  Versaumnis,  das  zwar  den  Ausgang  des  Weltkrieges  nicht 
beeinfluBt  hat,  aber  viele  Reibungsflachen  geschaffen  hat. 

Noch  ein  weiterer  wichtiger  Gesichtspunkt  ist  in  der  folgen? 
den  Darstellung  unterstrichen.  Wahrend  es  Bismarck  nicht  ge? 
lang,  nach  dem  gliicklichen  Kriegsausgang  von  1870/71  die  Reichs? 
verkehrseinheit  zu  schaffen,  und  wahrend  in  den  folgenden  Jahr? 
zehnten,  noch  im  Kriege,  die  kraftigen  Bundesstaaten,  insbeson? 
dere  PreuBen,  aus  finanziellen  und  wirtschaftliehen  Griinden  der 
Vereinheitlichung  der  Eisenbahnen  widersprachen,  gelang  die 
Vereinheitlichung  im  Jahre  1920,  in  der  Zeit  der  schwersten  Not, 
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als  Folge  des  Krieges,  als  man,  wiederum  aus  politischen  Griin* 
den,  neue  Klammern  fur  das  Reich  notig  zu  haben  glaubte. 

Und  schliefilich  ist  folgendes  hervorzuheben; 

Der  ungliickliche  Kriegsausgang  hat  den  deutschen  Eisen; 
bahnen  nicht  nur  eine  starke  Schwachung  des  eigentlichen  Eisem 
bahnapparates  gebracht,  sondern  die  DawesjGesetzgebung  des 
Jahres  1924  belastet  die  Reichsbahn  auch  mit  den  Kriegsfolgen 
des  Vertrages  von  Versailles  mit  starken  finanziellen  Abgaben 
bis  zum  Jahre  1964,  also  auf  50  Jahre  von  der  Zeit  des  Kriegs* 
ausbruchs  ab.  Aber  weder  der  Krieg  noch  diese  Gesetzgebung 
hat  die  deutschen  Eisenbahnen  aus  der  wirtschaftspolitischen 
Stellung  verdrangen  konnen,  in  der  sie  sich  seit  der  Begriindimg 
der  Staatsbahnen  bewegt  haben,  und  die  sich  in  der  starken 
Hervorhebung  volkswirtschaftlicher  Interessen  unter  Zuriickf 
drangung  des  Gedankens  der  auslandischen  Privatbahnen,  En 
werbsinstitute  zu  sein,  kennzeichnen. 

Die  folgende  Darstellung  zerfallt  in  zehn  Abschnitte.  Von 
diesen  stellt  der  erste  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  bis  zum 
Kriege  1914  dar,  wahrend  sich  der  letzte  mit  den  Kriegsfolgen 
beschaftigt.  Die  iibrigen  acht  Abschnitte  behandeln  die  eigents 
liche  Tatigkeit  der  Eisenbahnen  im  Kriege.  Wahrend  sich  von 
den  letzteren  der  zweite  Abschnitt  des  Werkes  mit  der  Organis 
sation  der  Eisenbahnen  befaBt,  behandeln  die  weiteren  Ab* 
schnitte  die  militarischen  Aufgaben  der  Eisenbahnen  im  Kriege, 
die  Abwicklung  des  Betriebs  und  Verkehrs  unter  besonderer 
Beriicksichtigung  der  Umstellung  Deutschlands  auf  die  Kriegs* 
wirtschaft,  die  Personalverhaltnisse,  die  Stoffwirtschaft,  die  Bau* 
politik,  die  Tarifmafinahmen  und  die  Finanzpolitik.  Diese 
Reihenfolge  der  Darstellung  ergibt  sich  zwangslaufig  aus  der 
Wichtigkeit  der  einzelnen  Aufgaben  der  Eisenbahnen  fiir  die 
Kriegfiihrung.  An  der  Spitze  stehen  ihre  mihtarischen  Aufgaben, 
wobei  lediglich  die  Transportfragen,  nicht  etwa  auch  die  opera* 
tiven  und  taktischen  Aufgaben  der  Kriegfiihrung  zu  behandeln 
waren.  Letztere  darzustellen  ist  Aufgabe  des  Generalstabes,  in 
Deutschland  nach  seiner  Auflosung  infolge  des  Vertrages  von 
Versailles  des  Reichsarchivs.  Von  gleicher  Wichtigkeit  war  fiir 
die  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges  die  Bewaltigung  der  von 
der  Kriegswirtschaft  verlangten  Transporte,  wahrend  die  Be* 


EINLEITUNG 


5 


forderungen  in  nicht  militarischem  Interesse  erheblich  zuriick; 
traten.  Die  Darstellung  der  sich  aus  der  gewaltigen  Steigerung 
des  kriegswirtschaftlichen  Programms  ergebenden  Scbwierig? 
keiten  nimmt  einen  breiten  Raum  ein.  In  den  folgenden  Ab? 
scbnitten  ist  ausgefiibrt,  wie  sebr  die  Erfiillung  der  sicb  durcb  die 
militariscben  und  kriegswirtscbaftlicben  Anforderungen  erge? 
benden  Notwendigkeiten  durcb  die  Personal?  und  Stoffknapp? 
beit  beeinfluBt  worden  ist.  Der  Baupolitik,  die  unter  den  gleicben 
Einscbrankungen  litt,  ist  ein  weiterer  Abscbnitt  gewidmet.  Die 
Einnabmeseite  der  Unternebmungen  spielte  im  Kriege  eine  ver? 
baltnismaBig  untergeordnete  Rolle.  Die  Tarifpolitik  der  Eisen? 
babnen  erforderte  zwar  eine  eingebende  Darstellung,  aus  der 
sicb  aber  ergibt,  daB  die  Tarife  in  den  Hauptepocben  des  Krieges 
nicbt  zu  einer  Steigerung,  sondern  zu  einer  Drosselung  der  Ein? 
nahmen  verwendet  worden  sind.  Die  Finanzpolitik  der  Eisen? 
babnen  endlicb  ist  durcb  die  veranderte  Kriegslage  in  Babnen 
gelenkt,  die  von  den  Friedensgrundsatzen  vollig  abweicben,  so 
daB  ibre  Bedeutung  vollig  zuriicktritt. 

Im  ersten  Abscbnitt  wird  eine  gescbicbtlicbe  Entwicklung  des 
deutscben  Eisenbabnwesens  bis  zum  Kriege  gegeben.  Dem  zu? 
nacbst  zogernden  Bau  von  Eisenbabnen  in  den  dreiBiger  und 
vierziger  Jabren  des  19.  Jabrbunderts  folgt  eine  ziemlicb  scbnelle 
Entwicklung,  die  sicb  durcb  eine  starke  Ausdebnung  der  Privat? 
babnen  im  Norden,  eine  etwas  scbwacbere  der  Staatsbabnen  im 
Siiden  auszeicbnet.  Scbon  im  Jabre  1838  wird  in  PreuBen  das 
Verbiiltnis  der  Eisenbabnen  zum  Staate  gesetzlicb  geregelt.  Vom 
Jabre  1860  ab  zeigt  sicb  eine  immer  mebr  aufsteigende  Entwick? 
lung  der  Eisenbabnen.  Zunacbst  im  Kriege  von  1866,  dann  im 
Deutscb?Franzosiscben  Krieg  von  1870/71  zeigen  die  deutscben 
Babnen  ibre  Bereitscbaft  fiir  den  Krieg.  Die  Reicbsverfassung 
von  1871  legt  gewisse  Aufsicbtsbefugnisse  nacb  der  militariscben 
Seite  fest  und  fiibrt  zur  Griindung  des  Reicbseisenbabnamtes, 
das  aber  keine  bedeutsamen  Befugnisse  erhalten  bat.  Der  Ver? 
sucb  Bismarcks,  Reicbseisenbabnen  zu  scbaffen,  miBlingt  ebenso 
wie  sein  Bestreben,  durcb  Verreicblicbung  der  preuBiscben 
Staatsbabnen  die  Verkebrseinbeit  zu  scbaffen.  Darauf  verstaat? 
licbt  Bismarck  die  preuBiscben  Privatbabnen  und  scbafft  damit 
ein  iiberragendes  Staatsbabnnetz,  das  die  bisber  dominierenden 
Privatbabnen  zur  Bedeutungslosigkeit  verurteilt.  Zablreicbe 
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Vereinheitlichungen  gelingen  der  Fiihrung  PreuBens,  wenngleich 
die  eigentliche  Einheit  des  VerkehrsWesens,  namentlich  in  be* 
trieblicher,  tarifarischer  und  finanzieller  Hinsicht,  nicht  erreicht 
wird.  Bei  Beginn  des  Krieges  sind  die  deutschen  Staatsbahnen 
auf  einer  technischen,  wirtschaftliehen  und  finanziellen  Hohe, 
die  sie  zur  Bewaltigung  der  groBen  Kriegsaufgaben  durchaus  be? 
fahigt.  Dies  wird  dureh  ausfiihrliehe  statistische  Angaben  belegt. 

Im  zweiten  Abschnitt  wird  eine  Darstellung  der  Organisation 
der  deutschen  und  der  im  Militarbetrieb  befindlichen  Eisen? 
bahnen  unter  besonderer  Beriicksichtigung  der  Aufgaben  ge? 
geben,  die  den  Eisenbahnen  fiir  die  Landesverteidigung  zufielen. 
Um  letztere  sicherzustellen,  bedurfte  es  in  Deutschland  in  gleis 
cher  Weise  wie  in  alien  anderen  Landern,  die  iiber  ein  Heer  zur 
Verteidigung  ihrer  Grenzen  verfiigen,  eines  Einflusses  der 
Heeresverwaltung  auf  das  Eisenbahnwesen.  Dieser  EinfluB  war 
in  Deutschland  sowohl  dureh  gesetzliche  Vorschriften  gewahr? 
leistet,  die  sich  auf  die  Verwendung  des  vorhandenen  Eisenbahn* 
netzes  fiir  Militartransporte,  die  Herstellung  der  dazu  erforder? 
lichen  besonderen  Einrichtungen,  die  Hergabe  von  Material  und 
Personal  usw.  bezogen,  wie  insbesondere  dureh  die  Zusammen? 
arbeit  zwischen  den  Staatsbahnverwaltungen  und  der  Heeress 
verwaltung  bei  dem  besonders  wichtigen  Ausbau  des  Netzes. 
Fiir  letzteren  waren  in  erster  Linie  wirtschaftliche  Gesichts? 
punkte  maBgebend,  und  militarischen  Wiinschen  wurde  meist 
nur  nach  Ubernahme  der  entstehenden  Kosten  dureh  die  Heeress 
verwaltung  Rechnung  getragen,  wobei  aber  wiederum  dieFinanzs 
verwaltung  des  Reiches  erhebliche  Schwierigkeiten  machte.  Die 
Darstellung  fiihrt  hierfiir  bemerkenswerte  Beispiele  an,  aus 
denen  sich  ergibt,  daB  die  deutschen  Bahnen  bei  Beginn  des 
Krieges  nicht  den  strategischen  Charakter  aufwiesen,  der  vieh 
fach  im  Ausland  angenommen  worden  ist.  Erst  kurz  vor  dem 
Kriege  kam  infolge  der  Kriegsriistungen  der  Nachbarn  Deutschs 
lands  ein  militarisches  Ausbauprogramm  zustande,  es  wurde 
aber  nicht  mehr  verwirklicht.  Der  fiir  die  Kriegfiihrung  bereits 
stehende  Eisenbahnapparat  stellt  ein  gliickliches  Produkt  der 
wirtschaftliehen  Notwendigkeiten  und  der  militarischen  Erf  or? 
dernisse  dar,  so  daB  man  fiir  den  Aufmarsch  des  Heeres  und  fiir 
einen  Krieg  von  normaler  Dauer  hinreichend  geriistet  war.  Die 
in  der  Darstellung  geschilderten  besonderen  MobilmachungS! 
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vorarbeiten  der  deutschen  Heeresverwaltung  und  der  deutschen 
Eisenbahnen  unterschieden  sich  nicht  wesentlich  von  denen  der 
iibrigen Lander.  Bemerkenswert  ist  jedoch,  daB  es  inDeutschland 
an  Vorbereitungen  fiir  die  im  modernen  Kriege  so  wichtige  wirts 
schaftliche  Mobilmachung  fehlte;  dieser  Mangel,  der  sich  fiir  die 
Kriegfiihrung  sehr  unangenehm  bemerkbar  machte,  spricht 
gleichzeitig  fiir  den  fehlenden  Kriegswillen  der  deutschen  Re; 
gierung.  — An  die  Darstellung  dieser  militarischen  Aufgaben 
der  Eisenbahnen  schlieBt  sich  ein  Uberblick  iiber  die  Organic 
sation  sowohl  der  Heimatverwaltungen  wie  der  Eisenbahnen  des 
besetzten  Gebietes  an.  Fiir  die  Heimat  waren  auBer  dem  Reichs* 
eisenbahnamt,  das  auch  im  Kriege  keine  entscheidenden  Befug? 
nisse  erhielt,  die  Staatsbahnverwaltungen  die  fiir  die  Durch^ 
fiihrung  der  militarischen  Eisenbahnleistungen  maBgehenden 
Stellen,wobei  die  mit  denReichseisenbahneninElsaBsLothringen 
durch  Personalunion  desLeiters  verbundenen  preuBischenEisen? 
bahnverwaltungen  den  Ausschlag  gaben.  Wie  die  Ministerqualis 
tat  der  Chefs  aller  Staatsbahnverwaltungen  den  Zusammenhang 
mit  der  Gesamtpolitik  des  Reiches  und  der  Bundesstaaten 
sicherstellte,  so  sicherte  die  iiberragende  Stellung  der  preuBi; 
schen  Verwaltung  die  GleichmaBigkeit  der  Eisenbahnpolitik  der 
deutschen  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges.  Trotzdem  hat  sich 
das  Fehlen  einer  einheitlichen  Zentralgewalt  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  bemerkbar  gemacht.  Die  Versuche,  wah; 
rend  des  Krieges  eine  solche  Zentralgewalt,  nicht  zuletzt  auf 
Drangen  des  Reichstages,  zu  schaffen,  muBten  scheitern,  weil  es 
im  Kriege  fiir  die  ruhige  Durchfiihrung  dieser  MaBnahme  an 
Zeit  und  Kraften  fehlte.  Es  ist  aber  zu  bedauern,  daB  man  wah? 
rend  des  Krieges  nicht  die  Form  fand,  um  die  deutschen  Eisen? 
bahnen  in  enge  organische  Beziehung  zu  dem  fiir  die  wirtschaft; 
liche  Kriegfiihrung  maBgehenden  Kriegsamt  zu  bringen  und  um 
sie  zusammen  mit  den  Eisenbahnen  des  besetzten  Gebietes  einer 
einheitlichen  Leitung  zu  unterstellen. 

Die  Organisation  der  MilitarsEisenbahnbehorden  im  Frieden 
wie  im  Kriege  erfordert  eine  ausfiihrliche  Darstellung.  Wahrend 
fiir  die  Friedensorganisation  im  allgemeinen  keine  Besonder? 
heiten  zu  bemerken  sind,  erhielt  die  Kriegsorganisation  durch 
die  Besetzung  von  25  000  km  fremder  Strecken  (d.  h.  rund  40  vH 
der  Strecken  der  Heimatverwaltungen)  eine  besondere  Bedeu= 
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tung.  Dazu  kam,  daB  mit  der  Kriegserklarung  alle  Bahnen  der 
Heimat  als  im  Kriegsbetrieb  befindlich  erklart  wurden,  also  dem 
Feldeisenbahnchef  fiir  Kriegszwecke  zur  Verfiigung  gestellt  wurs 
den.  Die  im  Verlaufe  des  Krieges  immer  groBer  werdende  Auss 
dehnung  des  Militarbetriebs  fiihrte  zu  einer  starken  Anspan? 
nung  der  Heimateisenbahnen  auf  dem  Personals  und  Stoffgebiet, 
so  daB  man  ohne  Ubertreibung  sagen  darf,  daB,  abgesehen  von 
den  militarischen  Notwendigkeiten,  die  heimatliehen  Eisen* 
bahner  auch  den  Militarbetrieb  durehgefiihrt  haben.  Diese  Aufs 
fassung  ist  um  so  berechtigter,  als  der  Militarbetrieb  auch  die 
Sorge  fiir  die  Aufrechterhaltung  der  Wirtschaft  in  den  besetzten 
Gebieten,  soweit  er  mit  den  militarischen  Interessen  vereinbar 
war,  zu  ubernehmen  hatte,  also  eine  an  sich  rein  zivile  Aufgabe. 
Die  Darstellung  konnte  auch  an  einer  Kritik  des  Militarbetriebs 
nicht  vorbeigehen,  wahrend  andererseits  aus  seinem  in  ausfiihrs 
lichen  statistischen  Angaben  dargestellten  Umfang  die  Bedeus 
tung  dieses  Zweiges  der  deutschen  Eisenbahnwirtschaft  im 
Kriege  deutlich  erhellt. 

Der  dritte  Abschnitt  beschaftigt  sich  mit  den  militarischen 
Leistungen  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege.  Die  militaris 
schen  Operationen  sind  nur  insoweit  behandelt,  als  sie,  was  im 
Kriege  in  starkem  MaBe  der  Fall  war,  durch  die  Eisenbahns 
leistungen  bedingt  waren  oder  durch  sie  beeinfluBt  worden  sind. 
Dies  gait  in  erster  Linie  von  der  Aufmarschbewegung  selbst. 
Die  Eisenbahnen  der  besetzten  Gebiete,  auf  denen  sich  die  iibers 
wiegende  Mehrzahl  der  Kriegshandlungen  abspielten,  nehmen 
im  weiteren  Verlauf  des  Krieges  eine  besonders  wichtige  Steh 
lung  ein.  Das  Hineintragen  des  Krieges  in  die  feindlichen  Lander 
beruht  zum  groBten  Teil  auf  den  Leistungen  der  Eisenbahnen, 
und  zwar  trotz  der  groBen  Hemmnisse,  die  der  schnellen  In? 
betriebnahme  des  feindlichen  Netzes  entgegenstanden.  Diese 
Hemmnisse  bestanden  in  den  nachhaltigen  Zerstorungen  der 
feindlichen  Eisenbahnen,  deren  schnelle  Wiederherstellung  fiir 
die  Kriegfiihrung  von  ausschlaggebender  Bedeutung  war.  Sie 
wurden  verhaltnismaBig  schnell  iiberwunden.  Dazu  kamen 
Mangel  organisatorischer  Natur,  die  sich  namentlich  bei  der 
ersten  Aufnahme  der  Strecken  durch  das  nicht  nach  rein  fachs 
lichen  Gesichtspunkten  zusammengesetzte  Personal  der  militaj 
rischen  Betriebsformationen  zeigte,  sowie  die  Versuche  der 
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Truppens  und  Etappenformationen,  in  den  Eisenbahnbetrieb  ein? 
zugreifen.  Endlich  waren  auch  die  Eisenbahnen  des  besetzten 
Gebietes,  sowohl  hinsiehtlich  der  Stationsanlagen  wie  besonders 
hinsiehtlieh  der  Fernspreehanlagen,  dem  Militarbetrieb,  der 
Hoehstleistungen  verlangte,  nicht  gewachsen  und  muEten  dureh 
Umbauten  und  sonstige  Anderungen  der  Anlagen  diesem  Be; 
trieb  angepaBt  werden.  ZahlreicheEntscheidungsschlachten  sind 
nur  dureh  die  Eisenbahnen  ermoglicht  worden.  Die  Darstellung 
gibt  hierfiir  zahlreiehe  Beispiele.  Die  grofien  Aufgaben  der 
Eisenbahnen  in  der  Heranschaffung  der  Ersatztransporte  und 
der  fiir  die  Versorgung  der  Heere  notigen  Ziige  werden  an  Hand 
von  zahlenmaBigen  Unterlagen  dargestellt.  Daneben  spielte  die 
Abbeforderung  von  Verwundeten  und  Kranken,  von  Kriegs? 
gefangenen  (die  Zahl  betrug  rund  2V2  Millionen!)  und  die  Be? 
waltigung  der  Urlaubstransporte  eine  grofie  Rolle. 

Im  vierten  Abschnitt  wird  der  Betrieb  und  Verkehr  der  Eisen; 
bahnen  wahrend  des  Krieges  eingehend  behandelt.  Wahrend  die 
rein  militarisehen  Transporte  stets  glatt  erledigt  werden  konn; 
ten,  brachte  die  gewaltige  Steigerung  der  Kriegswirtschaft  vom 
Jahre  1916  ab  ein  immer  starkeres  Versagen  des  Eisenbahn? 
apparates.  Der  Hauptgrund  hierfiir  lag,  worauf  schon  friiher  hin; 
gewiesen  wurde,  darin,  dab  man  in  Verfolg  des  Hindenburg; 
Programms  die  gesamte  Kriegswirtschaft  organisierte,  daB  aber 
die  heimatlichen  Eisenbahnen  auBerhalb  dieser  Organisation 
blieben  und  im  Einzelfall  um  die  Anerkennung  ihrer  Kriegs; 
wichtigkeit  kampfen  muBten,  wahrend  sie  gleichzeitig  die  Hilfs; 
quellen  fiir  die  Militareisenbahnen  der  besetzten  Gebiete  waren. 
Betrieb  und  Verkehr  der  Eisenbahnen  konnte  bis  zum  Jahre  1916 
im  allgemeinen  glatt  bewaltigt  werden,  trotzdem  der  Zweifron; 
tenkrieg  und  die  von  den  Gegnern  Deutschlands  mit  Zahigkeit 
durchgefiihrte  Blockade  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  des 
Reiches  geradezu  auf  den  Kopf  stellte.  Auf  die  Eisenbahnen 
wirkte  sich  diese  Umwalzung  in  der  Abnahme  der  geforderten 
Giitermengen,  in  dem  Riickgang  des  Seehafen?  und  Binnen; 
wasserstraBenverkehrs  und  in  den  Standortsverschiebungen  der 
Industrie  mit  der  dadurch  verursachten  Erhohung  der  Trans; 
portweiten  aus.  Die  besonderen,  vom  Jahre  1916  ab  eintretenden 
Transportschwierigkeiten  beruhen  einmal  auf  der  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes  dureh  die  Besetzung  groBer  feindlicher  Ge; 
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biete;  die  Entfernung  zwischen  den  entlegensten  Punkten  des 
Reiches  verdoppelten  sich.  Sodann  machen  die  militarischen 
Operationen  vom  Jahre  1916  ab  erhohte  Eisenbahnleistungen 
notig.  SchlieBlich  erhohte  das  HindenburgsProgramm  die  Erzeu; 
gung  von  Kriegsgerat  um  ein  Vielfaches.  Die  Wirkungen  dieses 
Programms  auf  die  Eisenbahnen  nehmen  in  der  Darstellung 
einen  breiten  Raum  ein.  Es  wird  zunachst  gezeigt,  daft  die  Eisens 
bahnen  an  sich  einem  derartigen  Programm,  das  ohne  Vereins 
barung  mit  den  fiir  die  wirtschaftlichen  und  transportlichen 
Fragen  maBgebenden  zivilen  Stellen  einseitig  von  der  Heeress 
verwaltung  festgesetzt  worden  war,  nicht  gewachsen  sein  konn« 
ten.  Wichtig  ist  hierbei  besonders  die  Feststellung,  daB  gegen? 
iiber  einem  allgemeinen  Riickgang  der  Betriebs#  und  Verkehrss 
leistungen  der  Kriegsjahre  (im  Verhaltnis  zii  den  letzten  Erie; 
densjahren)  die  Gesamtleistungen,  in  Giitertonnenkilometer  ge? 
messen,  im  Jahre  1917  um  rund  15  vH  hoher  waren  als  im  Jahre 
1913.  Die  Begriindung  liegt  in  der  starken  Zunahme  der  Beforde# 
rungslangen.  Die  Betriebsschwierigkeiten,  die  durch  diese  Steige* 
rung  des  Verkehrs,  durch  die  vom  Standpunkt  des  Verkehrs  un* 
rationelle  Anlage  neuer  Industriebetriebe  und  durch  sonstige 
auBere  Griinde  (starker  Frost,  Versagen  der  WasserstraBen)  enU 
standen,  sind  eingehend  geschildert.  Unter  den  Mitteln  zur  Ab* 
hilfe  nehmen  organisatorische  und  betriebliche  MaBnahmen  die 
erste  Stelle  ein,  wiewohl  auch  diese,  namentlich  wegen  der  Nicht? 
anerkennung  der  Eisenbahnen  als  kriegswichtiger  Betriebe,  im 
Endergebnis  nicht  zu  dem  gewiinschten  Ziel  fiihren  konnten. 
Auf  organisatorischem  Gebiet  wurde  unter  Bildung  eines  gut 
arbeitenden  Unterbaus  von  Zugleitungen  und  Betriebsleitungen 
eine  Kriegsbetriebsleitung  der  deutschen  Eisenbahnen  ge? 
schaffen,  der  aber  die  durchgreifende  Anordnungsbefugnis 
fehlte,  wenn  diese  auch  in  besonders  schwierigen  Lagen  durch 
die  Beteiligung  des  Feldeisenbahnchefs  in  gewissem  Umfange 
ersetzt  wurde.  Die  grundsatzlichste  betriebliche  MaBnahme  be? 
stand  darin,  daB  man  im  Gegensatz  zum  Frieden  dem  Giiter? 
verkehr  den  Vorrang  vor  dem  Personenverkehr  einraumte,  in? 
dem  man  letzteren  moglichst  zuriickzudrangen  versuchte.  Zu? 
nachst  im  zivilen  Verkehr.  Aber  einmal  gelang  dies  nicht  in  dem 
erwiinschten  Umfange;  auch  traten  die  erhofften  Einwirkungen 
auf  die  Betriebslage  nicht  ein.  Man  muBte  deshalb  auch  den 
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militarischen  Personenverkehr  einschranken,  indem  man  von 
Ende  1917  ab  eine  Anzahl  von  Sperren  des  Urlauberverkehrs 
durchsetzte,  die  eine  gewisse  Erleichterung  brachten.  Im  Giiter? 
verkehr  unterwarf  man  die  Wagengestellung  einem  bestimmten 
Genehmigungsverfahren  und  sorgte  fur  sehnellere  Beladung  imd 
Entladung  der  Wagen.  Eine  besondere  Bedeutung  maB  man  den 
Versuehen  bei,  die  Eisenbahntransporte  auf  andere  Verkehr sj 
mittel  abzudrangen.  Die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  als  Ersatz 
fiir  die  Vollbahnbeforderung  tritt  hier  deutlieh  in  die  Ersehei? 
nung.  Aueh  die  Organisation  der  WasserstraBenbefdrderung 
wird  vervollkommnet.  Die  Darstellung  zeigt  aber,  daB  die  Er? 
folge  dieser  Abdrangung  von  Transporten  nicht  allzu  groB  ge; 
wesen  sind,  und  daB  die  MaBnahme  die  Verkehrss  und  Betriebs^ 
lage  nieht  durchgreifend  beeinflussen  konnte.  Als  weiteres  Mittel 
fiir  die  Entlastung  der  Eisenbahn  wird  dei;  Versueh  der  Ratio; 
nalisierung  der  Transporte  behandelt.  Als  Endergebnis  muB  fest; 
gestellt  werden,  daB  die  MaBnahmen  zur  Abhilfe  in  ihrem  Ge; 
samtergebnis  nur  unvollkommen  waren,  und  daB  sie  die  weitere 
Sehwaehung  des  Eisenbahnapparates  nieht  verhindern  konnten. 
Am  SchluB  der  Darstellung  ist  die  Zunahme  der  Unfalle  und 
Diebstahle  an  Hand  der  Statistik  dargestellt. 

Die  Griinde  fiir  die  im  vierten  Absehnitt  gesehildertenSehwie; 
rigkeiten  beruhen  in  der  Hauptsaehe  auf  der  ungeheuren  Schwa? 
chung  des  personellen  und  technischen  Apparates,  die  die  deut? 
schen  Heimateisenbahnen  infolge  der  langen  Dauer  des  Krieges 
auf  sich  zu  nehmen  gezwungen  waren.  Der  Personalpolitik,  der 
Stoffwirtschaft  und  der  Baupolitik  sind  deshalb  der  fiinfte, 
sechste  und  siebente  Absehnitt  gewidmet.  Die  bisher  veroffent; 
lichten  Darstellungen  lassen  Zweifel  dariiber  entstehen,  ob  das 
den  deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege  zur  Verfiigung  stehende 
Personal  und  Material,  insbesondere  die  verfugbaren  Fahrzeuge, 
der  Zahl  nach  den  Stand  der  Vorkriegszeit  beibehalten  haben. 
Der  Verfasser  hat  an  Hand  eingehender  statistischer  Zahlen  den 
Nachweis  erbracht,  daB  die  deutschen  Eisenbahnen  ihre,  wie  im 
vierten  Absehnitt  nachgewiesen  ist,  grd/3eren  Leistungen  mit 
einer  geringeren  Anzahl  von  Kraften  und  mit  einem  weit  klei? 
neren  Fahrzeugpark  ausgefiihrt  haben.  Im  Jahre  1917  blieb  das 
Personal  der  Heimatverwaltungen  um  9 vH,  der  verfiigbare  Fuhr? 
park  um  12,5  vH  hinter  dem  Stand  von  1913  zuriick. 
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Bei  den  im  fiinften  Abschnitt  eingehend  behandelten  Personals 
schwierigkeiten  spielte  die  Einstellung  von  Ersatzkraften  eine 
besondere  Rolle.  Ihre  Leistungsfahigkeit  blieb  20 — 40  vH  hinter 
der  Leistung  der  normalen  Vorkriegskrafte  zuriiek.  Trotzdem 
verdienen  die  Leistungen  dieser  Ersatzkrafte,  besonders  der 
weiblichen,  die  1918  einen  erheblichen  Teil  des  Gesamtpersonals 
ausmachten,  vollste  Anerkennung.  Um  den  Dienst  mit  diesem 
Ersatzpersonal  durchfiihren  zu  konnen,  muBten  die  bestehenden 
Vorschriften,  namentlieh  auf  dem  Betriebsgebiet,  stark  gelockert 
werden.  Die  groBen  Entbehrungen,  die  das  Personal  infolge  der 
Ernahrungss  und  Bekleidungssehwierigkeiten  auf  sieh  nehmen 
muBte,  zeigen  sieh  am  Ende  desKrieges  mit  groBter  Deutliehkeit. 
Die  Versuche  der  Verwaltungen,  zur  Erhohung  der  Leistungen 
die  Arbeitszeit  zu  verlangern  und  Vergiinstigungen,  besonders  in 
der  Urlaubserteilung,  zu  verringern,muBten  im  spateren  Verlaufe 
des  Krieges  aufgegeben  werden,  weil  die  korperliche  Leistungss 
fiihigkeit  des  Personals  fortgesetzt  abnahm.  Die  Steuerung  der 
Not  auf  dem  Gebiet  der  Ernahrung  und  Bekleidung  gelang  in 
der  Hauptsaehe  wieder  deshalb  nur  unvollkommen,  weil  die 
Gleiehstellung  der  Eisenbahnen  mit  der  vorzugsweise  beriieks 
sichtigten  Kriegsindustrie  nieht  durehzusetzen  war.  In  der  Bes 
zahlung  der  Beamten  und  der  Entlohnung  der  Arbeiter  gingen 
die  Verwaltungen,  um  ihre  finanziellen  Ergebnisse  nieht  zu  ge? 
fahrden,  weit  zogernder  vor  als  die  Kriegsindustrie  und  die 
Militarverwaltung  selbst.  DaB  trotz  dieser  vielen  Hemmungen 
das  deutsehe  Eisenbahnpersonal  bis  zuletzt  zah  durehgehalten 
und  alle  hiergegen  gerichteten  politisehen  Einwirkungen  zuriieks 
gewiesen  hat,  ist  ein  besonderes  Ruhmesblatt  der  deutsehen 
Eisenbahner.  Aueh  am  Ende  des  Krieges  war  die  Verfassung  des 
Personals  noch  derart,  daB  es  bei  der  iiberhasteten  Demobih 
maehung  des  Heeres  und  in  den  Wirren  der  ersten  Revolutionss 
zeit  die  deutsehe  Wirtsehaft  vor  dem  volligen  Zusammenbruch 
gerettet  hat.  — Den  Verhaltnissen  des  von  den  Heimatverwah 
tungen  zu  den  Eeldeisenbahnformationen  abgeordneten  Persos 
nals  ist  eine  besondere  Darstellung  gewidmet.  Sie  waren  in  den 
zivilen  Kolonnen  die  eigentliehen  Trager  des  Feldeisenbahn? 
wesens  und  bildeten  infolge  ihrer  Saehkunde  und  Erfahrung 
aueh  in  den  militarischen  Formationen  ein  sehr  wiehtiges  Ele* 
ment.  Bedauerlieh  war,  daB  die  in  die  zivilen  Kolonnen  eingeglie« 
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derten  deutschen  Eisenbahnbeamten  nicht  einen  ihrer  dienst? 
lichen  Stellung  entsprechenden  Rang  erhielten,  daB  auch  ihre 
Bekleidung  und  Verpflegung  nicht  nach  den  fiir  die  Truppen 
maBgebenden  Grundsatzen  erfolgte.  Die  Schwierigkeiten,  die 
sich  hieraus  ergeben  haben,  sind  in  der  Darstellung  naher  ents 
wickelt. 

Die  Stoffwirtsehaft  der  Eisenbahnen  im  Kriege  weist  ahnliche 
Sehwierigkeiten  auf.  Allerdings  gingen  die  Eisenbahnen  mit  star; 
ken  Vermehrungen  der  Fahrzeuge  vor,  wahrend  sie  in  der  Aus; 
musterung  unbrauchbarer  Fahrzeuge  hinter  der  Vorkriegszeit 
von  Jahr  zu  Jahr  mehr  zurtickblieben.  Daher  iiberstieg  der  buch; 
maBige  Bestand  bei  alien  Fahrzeuggattungen  den  des  Jahres  1913 
bedeutend,  z.  B.  bei  den  Lokomotiven  um  26  vH.  Da  jedoch  die 
deutsehen  Eisenbahnen  gerade  hinsichtlich  der  Fahrzeuge  das 
hauptsachlichste  Reservoir  fiir  den  Feldeisenbahnehef  waren, 
so  waren  im  Jahre  1918  rund  4300  Lokomotiven,  d.  h.  etwa  15  vH 
des  buchmaBigen  Bestandes,  an  den  Feldeisenbahnehef  abge? 
geben.  Verminderte  sich  dadurch  schon  der  UberschuB  an  Loko; 
motiven  im  Jahre  1918  gegeniiber  1913  auf  6,5  vH,  so  war  die  Zahl 
der  tatsachlich  verfiigbaren,  d.h.  betriebsfahigen  Lokomotiven 
um  12,5  vH  niedriger  als  in  dem  letzten  Vorkriegsjahr.  Dabei 
waren  die  verfiigbaren  Lokomotiven  nicht  betriebsfahig  in  tech; 
nischem  Sinne,  sondern  nur  lauffahig,  also  fiir  den  Betrieb  nur 
bedingt  verwendbar.  Die  Reparatur  der  Fahrzeuge  war  damit 
zur  Krise  der  Eisenbahnwirtschaft  geworden,  und  die  Schwierig; 
keiten  in  der  Stoffbewirtschaftung  traten  bei  ihr  in  besonderem 
MaBe  in  Erscheinung.  Diese  Hemmungen  waren  einmal  dadurch 
bedingt,  daB  einem  Mehrverbrauch  an  Stoffen  infolge  der  be; 
trieblichen  Schwierigkeiten  geringere  Lieferungen  gegeniiber; 
standen.  Auch  hier  zeigt  sich  wieder  die  fehlende  Eingliederung 
der  Eisenbahnen  in  die  Kriegswirtschaft,  die  um  Stofflieferungen 
bitten  muBte,  wahrend  die  Militarverwaltung  befahl.  Als  ganz 
besonderer  Nachteil  wirkte  sieh  schlieBlich  die  Lieferung  von 
minderwertigen,  fiir  den  Eisenbahnbetrieb  zum  Teil  unbrauch; 
baren  Ersatzstoffen  aus,  der  noch  dadurch  erhoht  wurde,  daB 
auch  die  Eisenbahnen  selbst  genotigt  wurden,  ihre  wertvollen 
Sparmetalle,  insbesondere  dasKupfer,  aus  ihrenBetriebseinrich; 
tungen,  vor  allem  aus  den  Feuerbuchsen  der  Lokomotiven,  her; 
auszunehmen  und  der  Kriegswirtschaft,  zu  der  sie  doch  eigent; 


14 


EINLEITUNG 


lich  selbst  gehorte,  zur  Verfiigung  zu  stellen.  — Die  Stoffwirt; 
schaft  der  Eisenbahnen  des  besetzten  Gebietes  war  durch  die 
Anordnungsbefugnisse  des  Feldeisenbahnchefs  wesentlich  er? 
leichtert.  In  der  Fahrzeugunterhaltung  fehlte  es  andererseits  an 
der  Moglichkeit  einer  Ausbesserung  selbst  der  zahlreiehenBeute? 
fahrzeuge  fiir  langere  Zeit,  so  daB  auch  bier  die  Heimatver? 
waltungen  noch  Hilfe  leisten  muBten. 

Bei  der  im  siebenten  Abschnitt  behandelten  Baupolitik  der 
Eisenbahnen  standen,  soweit  die  Neubautatigkeit  in  Frage  kam, 
die  militarischen  Notwendigkeiten  durchaus  im  Vordergrund. 
Versuche  der  Verwaltungen,  auch  ihr  Friedensprogramm  weiter 
durchzufiihren,  wurden  begonnen,  dann  aber  wieder  aufgegeben. 
Die  wechselnde  Kriegslage  machte  die  Einhaltung  einer  einheits 
lichen  Linie  unmoglich.  Die  Abgabe  der  Unternehmerarbeiter 
an  die  Front  und  ihr  unzureichender  Ersatz  durch  Kriegs? 
gefangene  lieB  selbst  den  Bau  der  als  kriegsnotwendig  anerkanns 
ten  Eisenbahnanlagen  ins  Stocken  geraten  und  brachte  sie  am 
Ende  des  Krieges  zum  volligen  Erliegen.  Die  rein  militarischen 
Zwecken  dienenden  Bauten  wurden  dagegen  fortgefiihrt.  — In 
der  Bahnunterhaltung  gingen  die  Gleisumbauleistungen  immer 
mehr  zuriick,  was  sowohl  durch  den  Riickgang  der  Bahnunter? 
haltungsarbeiter  urn  25  vH  als  durch  die  geringeren  Stoffliefes 
rungen  ihre  Erklarung  findet.  Infolge  der  besonders  starken  Im 
anspruchnahme  der  Eisenbahnen  war  die  betriebsfahige  Instands 
haltung  der  Bahnanlagen  bei  der  Beendigung  des  Krieges  noch 
gerade  gewahrleistet;  er  vertrug  aber  keine  weitere  Schwachung 
mehr.  — Bei  den  MilitarjEisenbahnen  der  besetzten  Gebiete 
waren  naturgemaB  nur  Bauaufgaben  militarischer  Natur  vor? 
handen.  AuBer  den  im  dritten  Abschnitt  bereits  behandelten 
Wiederherstellungsarbeiten  groBten  Umfangs  ist  hier  besonders 
die  Umnagelung  der  russischen  Breitspur  in  die  Normalspur  zu 
erwahnen,  wobei  bis  zum  l.Mai  1916  rund  7500  km  in  Frage 
kamen.  An  eigentlichen  Bauaufgaben  kamen  im  Westen  wie  im 
Osten  besonders  der  Ausbau  zahlreicher  Bahnhofe,  die  Einrichs 
tung  von  Uberholungsj  und  Kreuzungsmoglichkeiten  und  der 
zweigleisige  Ausbau  mehrerer  fiir  Heerestransporte  wichtiger 
eingleisiger  Strecken  in  Betracht.  SchlieBlich  ging  der  Feldeisen; 
bahnchef  auch  zum  Bau  neuer  strategischer  Bahnen  iiber.  Im 
Westen  wurden  neue  Aufmarschlinien  mit  einer  Gesamtlange 
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von  201,4  km  gebaut,  wahrend  im  Osten  das  umfangreiche  Neu# 
bauprogramm  nicht  zur  Vollendung  kam.  Immerhin  wurde  auch 
bier  eine  Anzahl  neuer,  leistungsfahiger  Strecken  gebaut. 

Da  die  Eisenbahnen  eines  der  wiehtigsten  Kriegsinstrumente 
waren,  und  deshalb  alles  auf  die  Steigerung  ihrer  Leistungs; 
fahigkeit  fiir  das  Heer  abgestellt  werden  mufite,  konnte  die  Eins 
nahmeseite  der  Unternehmungen  im  Kriege  nicht  die  gleiche 
Rolle  wie  im  Frieden  spielen.  Das  gilt  sowohl  von  den  haupts 
sachlichsten  Einnahmen,  den  auf  der  Tariffestsetzung  beruhen? 
den  Verkehrseinnahmen,  wie  von  der  Finanzgebarung  der  Eisens 
bahnen  iiberhaupt,  namentlich  auch  von  den  Finanzergebnissen. 
DaB  die  deutschen  Staatsbahnen  trotzdem  versuchten,  das  in 
den  letzten  Friedensjahren  erzielte  Verhaltnis  von  Ausgaben 
und  Einnahmen  auch  im  Kriege  aufrechtzuerhalten,  ist  verstand? 
lich;  der  Versuch  konnte  aber  bei  der  Lange  des  Krieges  und 
wegen  ihrer  zuriickhaltenden  Tarifpolitik  nicht  gelingen. 

Die  Tarifpolitik  der  deutschen  Eisenbahnen,  die  im  achten 
Abschnitt  dargestellt  ist,  war  im  Frieden  auf  den  volkswirt# 
schaftlichen  Bediirfnissen  des  Reiches  und  der  Bundesstaaten 
aufgebaut;  der  Erwerbszweck  trat  demgegeniiber  in  den  Hinters 
grund.  Die  groBen  Uberschiisse  der  letzten  Friedensjahre  erzieh 
ten  die  deutschen  Bahnen  trotz  der  fortwahrenden  Weiterbih 
dung  ihrer  Ausnahmetarife  lediglich  infolge  ihrer  sparsamen 
Wirtschaftsfiihrung  und  infolge  der  starken  Zunahme  des  Ver« 
kehrs.  Im  Kriege  wurde  diese  Politik  zunachst  weiter  fortgefiihrt. 
Sowohl  im  Personen;  wie  im  Giiterverkehr  wurden  zahlreiche 
neue  Tarifvergiinstigungen  gewahrt,  die  in  den  wirtschaftlichen 
und  sozialen  Umwalzungen  infolge  des  Krieges  ihre  Begriindung 
hatten.  Vom  Jahre  1916  ab  anderte  sich  jedoch  mit  dem  Beginn 
der  finanziellen  Ausfalle  und  der  wachsenden  betrieblichen 
Schwierigkeiten  das  Bild  vollig.  Im  Personenverkehr  kann  man 
von  diesem  Zeitpunkt  iiberhaupt  nicht  mehr  von  einer  Tarif? 
politik  sprechen,  da  alle  TarifmaBnahmen  mehr  oder  weniger 
auf  eine  Drosselung  des  Verkehrs  durch  zum  Teil  ganz  unge? 
wohnliche  Erhohungen  hinausliefen.  Im  Giiterverkehr  konnte 
dieser  Gesichtspunkt  naturgemaB  nicht  maBgebend  sein,  da  das 
HindenburgsProgramm  gerade  eine  starke  Vermehrung  der 
Giiterproduktion  bezweckte  und  damit  eine  gewaltige  Verstar? 
kung  der  Giitertransporte  im  Gefolge  hatte.  Immerhin  wurden 
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auch  im  Giiterverkehr  tarifarische  MaBnahmen  zur  Drosselung 
dieses  Verkehrs  durchgefiihrt,  so  z.  B.  die  Erhohung  der  Stiicks 
gutsatze  zur  Ersparung  von  gedeckten  Wagen  und  die  Begiinstis 
gung  des  Transports  zu  Wasserumsehlagplatzen  zweeks  Ein* 
sehaltung  der  WasserstraBen  in  den  Beforderungsweg.  EineStei* 
gerung  der  allgemeinen  Tarifsatze,  die  dureh  das  Anschwellen 
aller  Preise,  namentlieh  seit  der  Durehfiihrung  des  Hindenburg* 
Programms,  bereehtigt  und  geboten  gewesen  ware,  gelang  erst 
zum  1.  April  1918.  Fiir  diese  zdgernde  Haltung  war  neben  den 
Schwierigkeiten,  die  die  Parlamente  der  Bundesstaaten  maeb* 
ten,  auch  wohl  der  Gedanke  maBgebend,  dem  Auslande  gegen* 
iiber  die  trotz  der  langen  Kriegsdauer  immer  noch  gute  Finanzs 
lage  der  Eisenbahnen  darzutun,  wiewohl  gegeniiber  der  Gesamts 
finanzlage  des  Reiches  die  Eisenbahnfinanzen  keine  ausschlags 
gebende  Rolle  spielten.  Die  Tariferhohungen  des  Jahres  1918  bes 
trugen  zudem  nur  15  vH,  und  die  neuen  Satze  standen  damit  weit 
unter  dem  allgemeinen  Preisniveau  des  Jahres  1918.  DaB  die 
Finanzschwierigkeiten  des  Reiches  dazu  fiihrten,  die  schon  im 
Jahre  1906  eingefiihrte  reichsgesetzliche  Besteuerung  des  Vers 
kehrs  im  Kriege  weiter  auszubauen,  ist  als  eine  bedauerliche 
Kriegserscheinung  zu  buchen;  sie  war  fiir  die  deutschen  Eisens 
bahnen  um  so  nachteiliger,  als  sie  nach  dem  Kriege  infolge  ihrer 
tibernahme  in  die  sogenannte  DawessGesetzgebung  von  1924 
verewigt  worden  ist.  — Eine  besondere  Schilderung  ist  dem 
Schicksal  der  internationalen  Tarife  gewidmet.  Sie  spielten, 
nachdem  Deutschland  im  Westen,  Osten  und  Siidosten  von  seis 
nen  friiheren  Verkehrsbeziehungen  dureh  Schiitzengraben  ges 
trennt  war,  im  Kriege  keine  bedeutende  Rolle.  Die  Verkehrs? 
beziehungen  zu  den  benachbarten  neutralen  Landern  wurden 
zwar  bis  zuletzt  aufrechterhalten,  zum  Teil  sogar  ausgebaut.  Die 
internationalen  Tarife  erfuhren  aber  auch  mit  diesen  Landern, 
ebenso  wie  mit  den  befreundeten  Staaten  mehrfache  UmbiL 
dungen;  infolge  der  Schranken,  die  aus  militarischen  Griinden  in 
gewissem  Umfange  auch  gegeniiber  den  neutralen  Landern  auL 
gerichtet  werden  muBten,  verloren  die  internationalen  Tarife 
immer  mehr  an  Bedeutung.  — Die  Eisenbahnen  des  besetzten 
Gebietes  wurden,  soweit  dies  mit  den  Bediirfnissen  des  Heeres 
und  der  jeweiligen  Kriegslage  in  Einklang  stand,  auch  im  Kriege 
den  Zivilbehorden,  der  Wirtschaft  und  der  Bevolkerung  des  be? 
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setzten  Gebietes  zur  Verfiigung  gestellt.  Es  wurden,  da  die 
deutsche  EisenbahnsVerkehrssOrdnung  und  das  internationale 
tibereinkommen  iiber  den  Frachtvertrag  auf  diese  Eisenbahnen 
keine  Anwendung  fanden,  besondere  Verkehrs?  und  Tarifvors 
sehriften  herausgegeben  und  besondere  Tarife  erstellt,  deren 
Entwieklung  und  Bedeutung  besonders  behandelt  sind. 

Bei  der  Darstellung  der  im  neunten  Abschnitt  enthaltenen 
Finanzwirtsehaft  ist  betont,  daB  die  deutsehen  Eisenbahnen 
wahrend  des  Krieges  versueht  haben,  eine  den  Friedensgrund? 
satzen  angenaherte  Finanzwirtsehaft  aufreehtzuerhalten.  Diese 
Finanzwirtsehaft  besaB,  wenn  man  die  Dinge  nieht  vom  Stand* 
punkt  der  Bundesstaaten,  deren  Eigentum  die  Staatsbahnen 
waren,  allein  ansieht,  sondern  gleiehzeitig  vom  Standpunkt  des 
Reiehes  ansah,  nur  noch  den  Schein  der  Wirklichkeit.  Da  die 
Leistungen  der  Eisenbahnen  in  der  Hauptsache  zugunsten  des 
Reiehes  erfolgten,  weil  es  namentlieh  seit  dem  Hindenburg* 
Programm  eine  Privatwirtschaft  im  Friedenssinne  nur  noch  in 
beschranktem  MaBe  gab,  so  bestanden  die  Einnahmen  der  Eisen* 
bahnen  hauptsachlich  in  Ausgaben  des  Reiches,  die  nieht  in  bar 
bezahlt,  sondern  nur  abgerechnet  wurden.  Auch  die  interne 
Finanzwirtsehaft  der  Eisenbahnen  stand  im  Kriege  auBerhalb 
der  normalen  Finanzwirtsehaft,  da  der  Grundsatz,  zum  min* 
desten  die  Ausgaben  durch  die  Einnahmen  zu  decken,  infolge 
der  zu  niedrigen  Tarife  bei  gleiehzeitig  fortgesetzt  steigenden 
Ausgaben  nieht  aufrechterhalten  werden  konnte.  Die  Darstel* 
lung  beschrankt  sich  deshalb  auf  die  Betrachtung  der  auBeren 
Form  der  Finanzgebarung  der  Eisenbahnen  im  Kriege.  Insbeson* 
dere  erscheint  es  wertlos,  fiir  die  einzelnen  Kriegsjahre  und  fiir 
die  gesamte  Kriegszeit  die  Finanzergebnisse  zu  den  Ergebnissen 
des  Betriebes  und  zu  den  Verkehrsleistungen  in  Beziehung  zu 
bringen,  wahrend  gerade  diese  Beziehungen  fiir  die  Friedens* 
wirtschaft  der  Eisenbahnen  das  Kriterium  ihres  Erfolges  sind. 
Dagegen  sind  die  Finanzergebnisse  der  einzelnen  Kriegsjahre 
sowohl  hinsichtlich  der  Einnahmen  wie  der  Ausgaben  dar* 
gestellt.  Bei  letzteren  ist  eine  geringere  Steigerung  der  persdn* 
lichen  gegeniiber  den  sachlichen  Ausgaben  festzustellen,  was 
sich  durch  die  hohe  Steigerung  aller  Stoffe  erklart.  Die  Flaus* 
haltsplane  der  Kriegszeit  haben  ebensowenig  praktische  Bedeu* 
tung  wie  die  Entwieklung  der  Eisenbahnschuld.  — Die  Militar* 
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eisenbahnen  der  besetzten  Gebiete  haben  keine  selbstandige 
Finanzwirtschaft  betrieben,  da  sie  einen  Teil  des  Kriegshauss 
haltes  des  Reiches  bildeten.  Ein  gewisser  Wert  ist  den  sta? 
tistischen  Angaben  iiber  die  Einnahmen  aus  dem  offentlichen 
Verkehr  beizumessen,  die  mitgeteilt  sind. 

Schon  eingangs  ist  betont,  daB  die  deutschen  Eisenbahnen 
unter  dem  Verlust  des  Krieges  besonders  stark  haben  leiden 
miissen.  An  einer  Darstellung  dieser  Kriegsfolgen  konnte  des* 
halb,  ohne  ein  unvollstandiges  Gesamtbild  zu  erhalten,  nicht 
vorbeigegangen  werden.  Gleichzeitig  mit  dem  unglucklichen 
Ausgang  des  Krieges  entstanden  iiberall  im  Lande  revolutionare 
Bewegungen,  die  auch  die  militarischen  Stellen  der  Heimat  und 
der  Etappe  ergriffen.  Schon  der  Riickzug  des  Heeres  konnte  dess 
halb  nur  mit  Hilfe  der  Eisenbahnen  in  einigermaBen  geordnete 
Bahnen  gelenkt  werden.  Die  starke  Schwachung  des  Eisenbahm 
apparates,  die  in  den  einzelnen  Abschnitten  iiber  die  Kriegs? 
leistungen  der  Eisenbahnen  behandelt  ist,  wurde  durch  die  Be* 
dingungen  des  Waffenstillstandes  und  des  Vertrages  von  Ver? 
sailles  noch  erheblich  gesteigert.  Die  Abgabe  von  rollendem  Mas 
terial,  die  der  Waffenstillstand  in  erheblichem  Umfange  anord* 
nete,  traf  die  Eisenbahnen  in  einem  Zeitpunkt,  wo  ihr  Fuhrpark, 
besonders  der  Lokomotivpark,  nicht  mehr  betriebsfahig,  sondern 
nur  noch  lauffahig  war.  Der  Vertrag  von  Versailles  verminderte 
infolge  der  Abtretung  groBer  Gebiete  die  Netzeslange  der  deuts 
schen  Eisenbahnen  um  13,5  vH,  wobei  gerade  die  verkehrss 
reichen  und  deshalb  fiir  die  Ertragsfahigkeit  der  Gesamtbahnen 
besonders  wichtigen  Gebiete  der  Saar  und  von  Oberschlesien 
verloren  gingen.  Die  finanziellen  Folgen  des  Vertrages  von  Ver? 
sailles  werden  fiir  die  Eisenbahnen  auf  rund  7 Milliarden  bezifs 
fert.  Dazu  kam  die  ZerreiBung  des  Gesamtnetzes  durch  den  poh 
nischen  Korridor,  die  militarische  Besetzung  des  Rheinlandes 
mit  ihren  fiir  die  Eisenbahnen  sehr  nachteiligen  Folgen  und  ihre 
Verhaftung  fiir  die  Reparationsverpflichtungen  des  Deutschen 
Reiches.  Neben  diesen  auBeren  Einwirkungen  ging,  aber  zum 
Teil  wieder  als  ihre  Folge,  eine  inner e Schwachung  des  Eisem 
bahnapparates  Hand  in  Hand.  Die  wirtschaftliche  Demobih 
machung  mit  ihrer  plotzlichen  Drosselung  der  gesamten  Kriegss 
industrie  und  der  dadurch  bedingten  Arbeitslosigkeit  unzahliger 
Menschen  zwang,  in  Verbindung  mit  der  Entlassung  der  Soh 
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daten,  die  Eisenbahnen  zur  Aufnahme  von  weit  mehr  Personal 
als  notig  war  und  iiberhaupt  dienstplanmafiig  beschaftigt  wer? 
den  konnte.  Und  zwar  trat  dieses  Obermafi  an  Arbeitskriiften 
ein,  wiewohl  der  Achtstundentag,  der  bei  den  Eisenbahnen  zu# 
nachst  rein  schematisch  durehgefiihrt  wurde,  schon  ein  starkes 
Mehr  an  Personal  erforderte.  Mit  dieser  Ubersattigung  an  Per* 
sonal  ging  eine  Uberspannung  der  Erteilung  von  Auftragen  ein? 
her,  wiewohl  aueh  hier  infolge  der  Leerung  aller  Lager  durch  den 
Krieg  ein  starker  Bedarf  vorhanden  war.  Schliefilich  wurden  die 
Eisenbahnen  zur  Inangriffnahme  vieler  Notstandsarbeiten  ver? 
anlafit,  fiir  die  jedenfalls  eine  wirtschaftliche  Notwendigkeit 
nieht  vorhanden  war.  Die  Eisenbahnen  waren  zu  einer  beson; 
ders  vorsichtigen  Wirtschaftsfiihrung  um  so  mehr  genotigt,  als 
der  Verkehr  infolge  des  verlorenen  Krieges  und  der  Gebiets? 
abtretungen  stark  zuriickging,  wahrend  aus  der  gesamten  poli^ 
tischen  Situation  heraus  bis  zum  Jahre  1922  aueh  die  Tarifpolitik 
an  der  iibermaBigen  Zuriickhaltung  der  Kriegs jahre  festhielt. 
Als  Ende  1922  das  Gleichgewicht  im  Haushalt  gerade  wieder 
hergestellt  war,  brachte  die  Besetzung  und  Inbetriebnahme  der 
RheimRuhrbahnen  durch  Frankreich  und  Belgien  neue  Riick; 
schliige  starksten  Ausmafies.  Ende  1924  setzt  dann  infolge  der 
Stabilisierung  der  Wahrung  und  mit  der  Riickgabe  der  Rheins 
Ruhrbahnen  die  innere  Gesundung  der  Eisenbahnen  wieder  ein. 
Insbesondere  gelingt  es,  durch  einen  starken  Personalabbau  die 
Personalziffern  wieder  dem  Bedarf  anzupassen.  — Als  Folgen 
des  Krieges  sind  aber  besonders  die  groBen  organisatorischen 
und  finanziellen  Veranderungen  anzusehen,  die  die  deutschen 
Staatsbahnen  nach  dem  Kriege  erfahren  haben.  Im  Jahre  1920 
erfolgt  zunachst  die  von  Bismarck  vergeblich  versuchte  und 
aueh  im  Kriege  nieht  gelungene  Vereinheitlichung  der  deutschen 
Staatsbahnen  zu  einer  einheitlichen  Reichsbahn.  Es  folgen  Bes 
strebungen,  das  neue  Unternehmen  von  der  Bindung  an  die  fiir 
Betriebsverwaltungen  nieht  passenden  Verwaltungsgrundsatze 
des  Reiches  und  aus  dem  Reichshaushalt  loszulosen  und  ihm  den 
Charakter  eines  selbstandigen  wirtschaftlichen  Unternehmens 
zu  geben.  Durch  die  Notverordnung  von  1924  gelingt  dies  bis  zu 
einem  gewissen  Grade.  Dann  aber  kommt,  nieht  von  innen  her? 
aus,  sondern  als  Folge  des  verlorenen  Krieges,  die  Verwirk? 
lichung  der  im  Vertrag  von  Versailles  ausgesprochene  Verhaf? 
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tung  der  Reichsbahn  fiir  die  Reparationslasten  des  Reiches. 
Durch  die  von  den  ehemaligen  Gegnern  verlangte  Reichsbahns 
gesetzgebung  von  1924  wird  die  Reichsbahn  bis  zum  Jahre  1964 
mit  einer  jahrlichen  Abgabe  von  660  Millionen  Mark  belastet 
und  muB  eine  besondere  auslandische  Kontrolle  ertragen. 
Gleichzeitig  erfolgt  ihre  Umwandlung  in  ein  selbstandiges 
Unternehmen,  das  aber  die  im  Eigentum  des  Reiches  bleibende 
Reichsbahn  im  deutschen  Interesse  zu  betreiben  hat. 

Ob  die  deutschen  Eisenbahnen  tatsachlich  noch  Jahrzehnte  an 
den  Folgen  des  Krieges  in  diesem  AusmaB  zu  tragen  haben  wers 
den,  muB  die  Zukunft  lehren. 


Trier,  Oktober  1928. 


ERSTER  TEIL 


Die  deutschen  Eisenbahnen  bis  zum  Beginn  des 
Weltkrieges  (1914)  ^ 

1.  Die  Zeit  bis  zur  Begriindung  der  Reichseinheit  (1871) 

Die  Entstehung  der  deutsehen  Eisenbahnen  fallt  in  eine  Zeit 
der  Zersplitterung  des  damaligen  deutsehen  Bundes  in  eine 
grofie  Zahl  kleinerer  Staaten  und  in  eine  Zeit  des  fast  ganzlichen 
Fehlens  einer  Zentralgewalt.  Daraus  erklart  sich,  daB  man  im 
Gegensatz  zu  anderen  Landern  in  Deutschland  nur  zogernd  an 
den  Bau  von  Eisenbahnen  herantrat,  und  daB  eine  einheitliche 
Gestaltung  sowohl  in  der  Linienfiihrung  wie  in  der  finanziellen 
und  organisatorischen  Struktur  der  einzelnen  Netze  fehlte.  Zwar 
hatten  weitschauende  Manner,  wie  z.  B.  der  rheinischswest? 
falische  Industrielle  Hartkort,  schon  friih  (1825)  die  Bedeutung 
der  Eisenbahnen  erkannt,  und  Goethe  sagte  schon  im  Jahre 
1828:  »Mir  ist  nicht  bange,  daB  Deutschland  nicht  eins  werde. 
Unsere  guten  Chausseen  und  kiinftigen  Eisenbahnen  werden 
schon  das  ihrige  tun.«  Aber  im  Jahre  1835,  als  die  erste  Eisens 
bahn  zwischen  Nurnberg  und  Fiirth  bereits  fertiggestellt  war, 
verneinte  noch  der  preuBische  Handelsminister  Rother  in  einem 
Bericht  an  den  preuBischen  Konig  die  Bediirfnisfrage  fiir  den 
Bau  von  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  staatliche  Unter; 
stiitzung  von  Eisenbahnen,  indem  er  auf  die  Erfiillung  des  Ver? 
kehrsbediirfnisses  durch  die  vorhandenen  LandstraBen  verwies, 
und  im  gleichen  Jahre  hielt  der  Generalpostmeister  Nagler  die 
Posteinnahmen  durch  die  Eisenbahnen  fiir  auBerst  gefahrdet. 
Wenn  trotz  dieser  verschiedenartigen  Hemmungen  im  Verlaufe 
der  nachsten  zehn  Jahre  (1835 — 1845)  ein  Eisenbahnnetz  von  ins^ 
gesamt  2162  km  entstehen  konnte,  so  war  dies  nicht  zuletzt  auf 
die  rastlose  Arbeit  des  deutschen  Volkswirtschaftlers  List  zu; 
riickzufiihren,  der  durch  seine  im  Jahre  1838  erschienene  Schrift 
»Uber  ein  sachsisches  Eisenbahnsystem  als  Grundlage  eines  alL 

^ liber  die  besonders  beniitzten  Werke  vgl.  Schrifttum  I. 
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gemeinen  deutschen  Eisenbahnsy stems*  viele  bisher  Schwans 
kende  mit  sich  fortriB.  Allerdings  fehlte  dem  deutschen  Eisens 
bahnnetz  im  Jahre  1845  noch  die  Geschlossenheit.  Einzelne 
Stadte  waren  durch  Eisenbahnen  miteinander  verbunden.  In 
Herbesthal  war  auch  die  Verbindung  mit  der  Grenze  hergestellt. 
Aber  zwischen  groBen  Gebieten  klafften  Liicken,  die  nur  durch 
systematischen  Weiterbau  geschlossen  werden  konnten.  Ob 
dies  durch  Privatunternehmungen  moglich  sein  wiirde,  war 
schon  damals  zweifelhaft. 

Eine  starke  Forderung  erfuhr  die  Entwicklung  des  Eisenbahn? 
baus  durch  die  Bildung  des  deutschen  Zollvereins,  der  Ende  1845 
wenigstens  in  Mitteldeutschland  die  bisherigen  Zollgrenzen  bes 
seitigte.  Im  Jahre  1845  ist  schon  neben  zahlreichen  Privatbahnen 
der  Ansatz  zu  einem  Staatsbahnsystem  erkennbar.  Wahrend  in 
PreuBen  noch  vollig  das  Privatbahnsystem,  teilweise  mit  staat? 
licher  Unterstiitzung  durch  Aktienbesitz  und  Zinsgewahr, 
herrschte,  batten  sich  Baden  und  Wurttemberg  von  vornherein 
zum  Staatsbahnbau  entschlossen;  auch  Bayern  hatte  bereits 
einige  Strecken  seines  spateren  Staatsbahnnetzes  fertiggestellt, 
wahrend  Sachsen  wiederum  nur  den  reinen  Privatbahnbesitz 
und  sbetrieb  kannte.  Soweit  die  Staaten  den  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahn  der  Privatinitiative  uberlieBen,  hatten  sie  die  Rechtss 
verhaltnisse  der  Eisenbahn  gesetzlich  geregelt.  In  PreuBen  war 
dies  schon  durch  das  Gesetz  vom  3.  November  1838  iiber  die 
Eisenbahnunternehmungen  geschehen,  ein  Gesetz,  das  in  man? 
chen  Bestimmungen  noch  heute  Geltung  hat. 

Das  Streben  nach  Vereinheitlichung  des  noch  vollig  zersplit? 
terten  Eisenbahnnetzes  land  seinen  ersten  Ausdruck  in  der  in  das 
Jahr  1846  fallenden  Schaffung  eines  Verbandes  der  PreuBischen 
Eisenbahnen,  aus  dem  im  Jahre  1847  der  heute  noch  bestehende 
Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  hervorging.  Er  be? 
stand  schon  1847  aus  40  deutschen  und  osterreichischen,  inner? 
halb  des  damaligen  Bundesgebiets  belegenen  Eisenbahnen  und 
hatte  den  Zweck,  die  Bestrebungen  der  Eisenbahnverwaltungen 
durch  Einmiitigkeit  zu  fordern  und  dadurch  ebensosehr  den 
eigenen  Interessen  als  denen  des  Publikums  zu  dienen.  Schon 
1847  gab  der  Verein  Normativbestimmungen  fiir  Reglements 
iiber  Personen?  und  Viehbeforderung,  1850  ein  Reglement  fiir 
den  Giiterverkehr  mit  einheitlichem  Frachtbrief  muster  her  aus. 
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Es  folgten  einheitliche  Vorschriften  fiir  den  durchgehenden  Ver# 
kehr  und  technische  Vorschriften,  darunter  die  besonders  wichs 
tige  Feststellung  der  gleichen  Spur  von  1,435  m fiir  alle  Vereinss 
bahnen.  Das  Streben  nach  Vereinheitlichung  fiihrte  bald  auch 
zur  Bildung  von  Tarifverbanden,  als  deren  Vorbild  der  schon 
1848  gegriindete  norddeutsche  Tarifverband  anzusehen  war.  Am 
Ende  des  zweiten  Jahrzehnts  (1855)  batten  die  deutschen  volb 
spurigen  Eisenbahnen  schon  eine  Lange  von  8652  km  erreicht, 
die  sich  ziemlich  gleichmafiig  auf  Privatbahnen  und  Staats? 
bahnen  verteilten.  Von  den  Gesamteinnahmen  des  Jahres  1855 
im  Betrage  von  rund  184  Millionen  entfielen  60  Millionen  auf 
den  Personenverkehr,  115  Millionen  auf  den  Giiterverkehr.  Die 
damalige  Betriebszahl,  52,6,  haben  die  Eisenbahnen  in  der  spa# 
teren  Zeit  ebensowenig  mehr  erreicht,  wie,  von  Ausnahmen  ab# 
gesehen,  die  Verzinsung  ihres  Anlagekapitals  mit  5,51  vH. 

Wenn  auch  zu  dieser  Zeit  die  Gebirge  und  die  groBen  Stadte 
noch  vielfach  ein  Hindernis  fiir  die  unmittelbare  Schienenverbin# 
dung  bildeten  und  die  machtigenRheinbriicken  noch  nicht  fertig# 
gestellt  waren,  so  war  doch  1855  das  Netz  der  deutschen  Eisen# 
bahnen  schon  ziemlich  weit  ausgebaut.  Die  Zusammenhange 
zwischen  den  einzelnen  Linien  und  der  Ausbau  des  Netzes  bis 
zu  den  Landesgrenzen  waren  zum  groBen  Teil  hergestellt. 

Das  folgende  Jahrzehnt  (1856 — 1865)  steht  unter  dem  Zeichen 
einer  ruhigen  und  planmaBigen  Weiterentwicklung.  Die  deut# 
schen  Eisenbahnen  uberbriicken  die  groBen  deutschen  Strome 
und  werden  fast  iiberall  an  die  Grenzen  des  alten  Deutschen 
Bundes  herangefiihrt.  Die  Erkenntnis  von  der  wirtschaftlichen 
Bedeutung  der  Eisenbahnen,  namentlich  der  Tarife,  wachst. 
Andererseits  verstarken  sich  der  Wettbewerb  und  die  Tarif# 
kampfe  zwischen  den  einzelnen  Netzen.  Damit  wachst  auch  das 
Interesse  der  einzelnen  Staaten  an  einer  verstarkten  Aufsicht 
iiber  die  Privatbahnen,  und  der  Staatsbahngedanke  gewinnt  wei# 
teren  Boden.  Die  Bildung  von  Verbanden  im  Giiterverkehr 
nimmt  zu.  1865  betragt  die  Lange  der  deutschen  Eisenbahnen 
(auBer  Klein#  und  StraBenbahnen)  bereits  13  896  km,  die  sich  un# 
gefahr  zu  gleichen  Mengen  auf  Privat#  und  Staatsbahnen  ver# 
teilen. 

In  die  Zeit  von  1866  bis  1871  fallt  die  erste  Betatigung  der  deut# 
schen  Eisenbahnen  auf  militarischem  Gebiet.  Der  PreuBisch# 
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Osterreichische  Krieg  von  1866  und  der  Deutsch?Franzosische 
Krieg  von  1870/71  gaben  den  Eisenbahnen  Gelegenheit,  ihre  Leis 
stungsfahigkeit  auf  diesem  Gebiete  zu  zeigen.  An  anderer  Stelle 
ist  hierzu  das  Erforderliche  gesagt.  Brachte  der  Krieg  von  1866 
eine  Versehiebung  im  Eisenbahnbesitz  zugunsten  des  preu? 
fiisehen  Staates  (Obergang  der  Staatsbahnen  des  Konigreichs 
Hannover,  des  Kurfurstentums  Hessen,  des  Herzogtums  Nassau 
und  der  freien  Reiehsstadt  Frankfurt  in  preuBischen  Besitz),  so 
entwiekelte  sich  andererseits  in  den  Jahren  1866 — 1870  eine  so 
reiche  Eisenbahnbautatigkeit,  daB  das  gesamte  Netz  sieh  um 
4868  km  vergroBerte,  wobei  der  Hauptanteil  an  den  neuen  Streks 
ken  auf  Siiddeutschland  entfiel.  In  diesen  Zeitraum  fallt  auch 
die  Entstehung  der  Nebenbahnen.  Die  vom  Verein  deutseher 
Eisenbahnverwaltungen  im  Jahre  1869  den  deutschen  Regies 
rungen  vorgelegte  Denkschrift  uber  den  Bau  von  Sekundar? 
bahnen  bildete  die  Hauptquelle  fur  die  spater  von  den  Einzeb 
staaten  erlassenen  Anordnungen. 

2.  Die  Reichsverfassung  vom  16.  April  1871 

Wenn  in  Deutschland  schon  vor  der  politischen  Einigung  des 
Jahres  1871  sich  bei  weitblickenden  Staatsmannern  und  den 
Praktikern  des  Wirtschaftslebens  das  Bestreben  auf  eine  mehr 
oder  minder  groBe  Vereinheitlichung  der  deutschen  Eisenbahnen 
und  ein  Obsiegen  des  Staatsgedankens  bemerkbar  machte, 
so  waren  daflir  in  der  Hauptsache  zwei  Griinde  maBgebend.  Eins 
mal  betrachtete  man  in  Deutschland  weit  mehr  als  in  den  Nachs 
barlandern  die  Eisenbahn  als  einen  gewaltigen  Faktor  zur  Beeins 
flussung  der  Volkswirtschaft,  demgegeniiber  privatwirtschafts 
liche  Bestrebungen,  wie  sie  fiir  Privatbahnen  in  erster  Linie  maBs 
gabend  sein  miiBten,  nach  Moglichkeit  zuriickzutreten  haben. 
Wenn  auch  der  Wettbewerb  der  groBen  deutschen  Privatbahnen 
bis  zu  einem  gewissen  Grade  befruchtend  auf  Handel  und  Ges 
werbe  eingewirkt  hatte,  so  waren  doch  die  Nachteile  der  Tarifs 
kampfe  deutlich  sichtbar  geworden,  und  der  Gedanke,  durch 
Verkniipfung  der  Eisenbahnunternehmungen  mit  dem  Staate 
die  Machtstellung  der  Eisenbahnen  als  Regulator  der  Volkswirts 
schaft  auszunutzen,  war  naheliegend.  In  zweiter  Linie  muBte  den 
zum  Teil  jungen,  zum  Teil  im  Aufbau  begriffenen  Staaten,  inss 
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besondere  PreuBen,  eine  Starkung  ihrer  Zentralgewalt  durch 
einen  moglichst  groBen  Eisenbahnbesitz  und  dem  damit  ge? 
gebenen  EinfluB  sehr  willkommen  sein.  Aus  den  gleichen  Griinj 
den  ist  es  auch  verstandlieh,  daB  das  Deutsche  Reich  bei  seiner 
Begriindung  das  Bestreben  hatte,  einen  moglichst  groBen  Ein? 
fluB  auf  die  deutschen  Eisenbahnen  auszuiiben  und  daB  das 
junge  Reich  sogar  den  Versuch  machte,  in  den  Besitz  der  staat? 
lichen  Bahnen  der  einzelnen  Lander  zu  gelangen. 

Schon  die  deutsche  Nationalversammlung  des  Jahres  1849  sah 
in  ihrer  Reichsverfassung  vom  28.  Marz  1849  in  den  §§  28 — 30  fiir 
das  Eisenbahnwesen  die  Oberaufsicht  und  das  Recht  der  Gesetz? 
gebung  durch  das  Reich  vor,  »soweit  es  der  Schutz  des  Reiches 
Oder  das  Interesse  des  deutschen  Verkehrs  erheischt.«  Die  weis 
teren  Bestimmungen,  deren  Auffiihrung  hier  zuweit  fiihren  wiirde, 
haben  der  Reichsverfassung  von  1871  zum  Vorbild  gedient. 

Mit  der  Norddeutschen  Bundesverfassung  des  Jahres  1866 
entstand  fiir  Norddeutschland  ein  einheitlicher  Staatenbund, 
dessen  Aufsicht  und  Gesetzgebungsrecht  sich  nach  Art.  4,  Ziff.  8 
dieser  Verfassung  auch  auf  das  Eisenbahnwesen  erstreckte.  Die 
Verfassung  war  die  Vorlauferin  der  Reichsverfassung  vom  Jahre 
1871.  Die  notwendigen  einheitlichen  Ordnungen,  das  Bahn? 
polizeireglement  fiir  die  Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bunde 
und  das  Betriebsreglement,  wurden  allerdings  erst  im  Jahre  1870 
erlassen. 

Nach  dem  Kriege  von  1866  entwarf  der  damalige  bayerische 
Minister  und  spatere  Reichskanzler  Fiirst  Chlodwig  von  Hohen? 
lohe  den  Plan  zur  Griindung  eines  Deutschen  Eisenbahnvereins. 
Er  beabsichtigte,  die  suddeutschen  Staaten  zu  einem  Siiddeuts 
schen  Bund  zusammenzufassen  und  mit  dem  Norddeutschen 
Bund  zu  konfoderieren.^  Der  Plan  kam  jedoch  nicht  zur  Durch# 
fiihrung. 

Die  Reichsverfassung  vom  16.  April  1871  brachte  endlich  dem 
Reiche  die  notwendigen  Rechte  hinsichtlich  der  Eisenbahnen. 
Sie  gab  einmal  dem  Reiche  die  Aufsicht  und  Gesetzgebung  iiber 
die  Eisenbahnen  im  Interesse  der  Landesverteidigung  und  des 
allgemeinen  Verkehrs  (Art.  4,  Ziff.  8).  Sodann  bestimmte  sie  fiir 
alle  Bundesstaaten  folgendes: 

2 Der  Entwurf  des  Hohenlohenschen  Vertragsentwurfs  ist  abgedruckt  in 
Kirchhoff,  Die  Deutsche  Eisenbahngemeinschaft,  S.  77  ff. 
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a)  Eisenbahnen,  die  im  Interesse  der  Landesverteidigung  oder  im  Interesse 
des  gemeinsamen  Verkehrs  notig  sind,  konnen  kraft  eines  Reichsgesetzes  auch 
gegen  den  Widerspruch  der  Bundesglieder,  deren  Gebiet  die  Eisenbahnen 
durchsehneiden,  unbeschadet  der  Hoheitsrechte  des  einzelnen  Staates  fur  Rech^ 
nung  des  Reiches  angelegt  oder  an  Privatunternehmer  zur  Ausfiihrung  konzesi 
sioniert  und  mit  dem  Enteignungsrecht  ausgestattet  werden  (Art.  41  I). 

b)  Jede  Eisenbahn  muB  sich  den  AnschluB  neu  angelegter  Eisenbahnen  auf 
Kosten  der  letzteren  gefallen  lassen  (Art.  41 II). 

c)  Den  Anforderungen  der  Behorden  des  Reiches  hinsichtlich  der  Benutzung 
der  Eisenbahnen  zum  Zwecke  der  Verteidigung  Deutschlands  haben  samtiiche 
Eisenbahnverwaltungen  Folge  zu  leisten.  Insbesondere  ist  das  Militar  zu  gleij 
chen  ermaBigten  Siitzen  zu  befordern  (Art.  47). 

d)  Im  Wege  der  Gesetzgebung  konnen  einheitliche  Normen  fiir  die  Kons 
struktion  und  Ausriistung  der  fiir  die  Landesverteidigung  wichtigen  Eisens 
bahnen  aufgestellt  werden  (Art.  46  III). 

Die  Reichsverfassung  von  1871  enthalt  bekanntlich  eine  An# 
zahl  von  Vorbehalten  zugunsten  Bayerns,  und  es  war  natiirlich, 
daB  sich  diese  auch  auf  die  Eisenbahnen  erstreckten.  Die  folgen# 
den  bedeutsamen  Grundsatze  der  Verfassung  galten  fiir  Bayern 
nicht,  dagegen  fiir  die  iibrigen  Bundesstaaten: 

a)  Die  Bundesregierungen  verpflichteten  sich,  die  deutschen  Eisenbahnen 
im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs  als  einheitliches  Netz  zu  verwalten  und 
zu  diesem  Zwecke  die  neu  herzustellenden  Bahnen  nach  einheitlichen  Normen 
anzulegen  und  ausriisten  zu  lassen  (Art.  42). 

b)  Es  sollten  iibereinstimmende  Betriebseinrichtungen,  insbesondere  gleiche 
Bahnpolizeireglements,  eingefiihrt  werden.  Das  Reich  hat  die  Sorge  fiir  die 
Erhaltung  der  Bahnen  in  einem  die  ndtige  Sicherheit  gewahrenden  baulichen 
Zustande  und  fiir  die  Ausriistung  mit  Betriebsmitteln  entsprechend  dem  Ver# 
kehrsbediirfnis  (Art.  43). 

c)  Die  Eisenbahnen  sind  zur  Einfiihrung  der  notigen  Personenziige  mit  ent# 
sprechender  Fahrgesohwindigkeit,  desgleichen  der  Giiterziige,  und  zur  Ein# 
richtung  direkter  Frachtsatze  und  des  tJbergangs  von  Betriebsmitteln  von  einer 
Bahn  auf  die  andere  verpflichtet  (Art.  44). 

d)  Das  Reich  hat  die  Kontrolle  iiber  das  Tarifwesen.  Es  soil  auf  die  Eins 
fiihrung  iibereinstimmender  Betriebsreglements,  auf  die  Erzielung  von  GIeich« 
maBigkeit  und  Herabsetzung  der  Tarife  hinwirken  (Art.  45). 

e)  Bei  eintretendem  Notstande,  besonders  bei  ungewohniicher  Teuerung 
der  Lebensmittel,  haben  die  Eisenbahnen  einen  besonders  niedrigen  SpeziaL 
tarif  einzufiihren  (Art.  46 1). 
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3.  Der  Reichsbahngedanke  und  die  Versuche  zu  seiner 

Verwirklichung 

Die  Bestimmungen  der  Reichsverfassung  enthielten  zunachst 
nicht  viel  mehr  als  ein  Programm  fiir  die  Bundesstaaten,  das 
zudem  noch  ziemlich  unbestimmt  gehalten  war,  um  der  Entwick^ 
lung  des  Eisenbahnwesens  Spielraum  zu  geben  und  die  Landes? 
hoheit  der  Bundesstaaten  nicht  zu  beeintrachtigen.  Zu  seiner 
Durchfiihrung  fehlte  es  ferner  an  zwei  wesentlichen  Voraus? 
setzungen,  an  einem  Gesetz,  das  dem  Reich  die  Erzwingung  der 
Verfassungsbestimmungen  ermoglichte,  und  an  dem  Organ,  von 
dem  dieses  Gesetz  zu  handhaben  war.  Beides  wurde  in  mehr? 
fachen  EntschlieBungen  des  Reichstages  gefordert.  Die  starke 
Abnutzung  des  Materials  durch  den  Krieg  von  1870  sowie  son? 
stige  MiBstande  bei  den  Privatbahnen  fiihrten  1873  in  PreuBen 
zur  Einsetzung  einer  parlamentarischen  Kommission,  deren  End? 
gutachten  dahin  ging,  daB  man  vom  gemischten  zum  reinen 
Staatsbahnsystem  iibergehen  miisse. 

Der  Reichskanzler  v.  Bismarck  versuchte,  dieses  Programm 
in  die  Tat  umzusetzen.  Nach  schweren  Kampfen  im  Bundesrat 
brachte  er  das  Gesetz  betreffend  die  Einsetzung  eines  Reichs? 
eisenbahnamtes  ein,  das  am  27.  Juni  1873  zum  Gesetz  wurde 
(RGB.  S.  164).  Das  Amt  soUte  die  Bestimmungen  der  Reichs? 
verfassung  zur  praktischen  Durchfiihrung  bringen  und  bei  der 
Abstellung  von  Mangeln  und  MiBstanden  mitwirken,  auBerdem 
hatte  es  die  Befugnis,  von  den  Verwaltungen  Auskiinfte  iiber 
ihre  Einrichtungen  einzuziehen  und  entsprechende  MaBnahmen 
zur  Verbesserung  zu  veranlassen.® 

Das  neugebildete  Amt  ging  sogleich  mit  zwei  Gesetzentwiir? 
fen  vor,  einem  Reichseisenbahngesetz  und  einem  Tarifgesetz. 
Der  erste  Entwurf  eines  Eisenbahngesetzes  (1874),  der  die  Auf? 
sicht  iiber  alle  Eisenbahnen  durch  das  Reich  vorsah,  befriedigte 
die  wirtschaftlichen  Verbande  nicht,  weil  er  ihnen  nicht  weit 
genug  ging,  mehrere  Regierungen  nicht,  weil  er  ihnen  zu  weit 
ging.  Gegen  einen  zweiten,  weitergehenden  Entwurf  vom 
Jahre  1875  liefen  vor  allem  die  Privatbahnen  Sturm  und  fanden 
Schutz  und  Hilfe  bei  der  Borse,  die  voraussah,  daB  die  Verstaat? 
lichung  der  Eisenbahnen  eine  erhebliche  Einschrankung  des  spe? 

® Naheres  siehe  S.  45  ff. 
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kulativen  Borsengeschafts  durch  Fortfall  der  Eisenbahnaktien, 
Eisenbahnprioritaten  und  Eisenbahnobligationen  nach  sich 
ziehen  miisse.  Der  Entwurf  fiel,  weil  man  die  unmittelbare 
Reichsaufsicht  aus  politisehen  Griinden  ablehnte.  — Auch  bei 
der  Behandlung  des  Tarifgesetzes  zeigten  sieh  die  geringen 
Befugnisse  des  neuen  Amtes  und  der  Widerstand  der  Bundesj 
regierungen  gegen  eine  Regelung  von  Eisenbahnfragen  durch 
das  Reich.  Die  vom  Reichseisenbahnamt  eingeleitete  Giiter? 
klassifikation  scheiterte  infolge  des  Widerstandes  der  Regies 
rungen  und  der  Eisenbahnverwaltungen  selbst.  Damit  war  auch 
der  Versuch  einer  Tarifreform  von  Reichs  wegen  gescheitert. 

Die  entscheidende  Rolle  des  Reichseisenbahnamts  bei  der 
Vereinheitlichung  des  deutschen  Eisenbahnwesens  war  auss 
gespielt,  dagegen  hat  es  fiir  die  Ausgestaltung  der  Eisenbahns 
anlagen,  die  Herausgabe  einheitlicher  Vorschriften  und  insbe? 
sondere  fiir  die  militarische  Bereitschaft  der  Eisenbahnen  auf 
den  Krieg  groBe  Bedeutung  gehabt.^  Als  selbstandiges  Amt 
wurde  es  am  1.  Oktober  1919  mit  der  Bildung  eines  Reichss 
verkehrsministeriums  aufgehoben;  letzteres  iibernahm  die  Aufs 
gaben  bis  zum  1.  April  1920.  Mit  der  zu  diesem  Zeitpunkt  eins 
tretenden  Vereinheitlichung  der  deutschen  Staatsbahnen  waren 
die  Aufgaben  des  Amtes  erledigt. 

Da  auf  diesem  Wege  die  Reichsverkehrseinheit  nicht  durchs 
zusetzen  war,  beschloB  Bismarck,  sie  durch  Ubertragung  des 
preuBischen  Staatsbahnbesitzes  auf  das  Reich  herzustellen.  1878 
legte  er  dem  preuBischen  Landtag  einen  entsprechenden  Ents 
wurf  vor,  der  in  beiden  Hausern  mit  groBer  Mehrheit  angenoms 
men  wurde.  Sofort  erhob  sich  aber  eine  Gegnerschaft  gegen  das 
Projekt  in  den  deutschen  Mittelstaaten.  Man  widersprach  dem 
Projekt  aus  politisehen  Griinden,  weil  man  eine  Starkung  der 
Macht  des  Reiches  auf  Kosten  der  Bundesstaaten  unter  alien 
Umstanden  verhindern  wollte. 

Auch  dieser  Versuch  Bismarcks  scheiterte.  Er  unterbreitete 
seinen  Plan  nicht  einmal  mehr  dem  Bundesrat. 

Wie  wertvoll  ein  ZusammenschluB  der  deutschen  Bahnen 
oder  wenigstens  ein  starker  EinfluB  des  Reiches  auf  die  Eisens 
bahnen  damals  gewesen  ware,  ergibt  sich  aus  der  Betriebss 
lange  im  Jahre  1880.  Sie  betrug  34  067  km  und  hatte  seit  dem 

^ Siehe  S.  45  ff. 
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Jahre  1870  um  15259  km,  d.h.  um  fast  80  vH,  zugenommen.  Zu 
dieser  VergroBerung  des  Netzes  trug  auch  die  Ubereignung  der 
Eisenbahnen  von  ElsafisLothringen  durch  den  Frankfurter  Erie* 
den  von  1871  bei;  sie  spielte  aber,  da  es  sich  dabei  nur  um  766  km 
handelte,  eine  nicht  sehr  bedeutende  Rolle. 

4.  Die  Verstaatlichung,  insbesondere  in  Preufien 

Schon  bei  der  Einbringung  der  erwahnten  Gesetzesvorlage 
betreffend  den  Ubergang  der  preuBischen  Eisenbahnen  auf  das 
Reich  hatte  Bismarck  erklart: 

»Wiirden  die  Bestrebungen  der  Regierung  PreuBens  wegen  der  Obertragung 
des  preuBischen  Eisenbahnbesitzes  auf  das  Reich  an  dem  Widerspruch  maB« 
gebender  Organe  des  Reiches  scheitern,  so  kdnne  es  nicht  zweifelhaft  sein, 
daB  alsdann  PreuBen  selbst  an  die  Losung  der  gedachten  Aufgabe  mit  voller 
Energie  herantreten  und  vor  allem  die  Erweiterung  und  Konsolidation  seines 
eigenen  Staatsbesitzes  als  das  Ziel  seiner  Eisenbahnpolitik  zu  betrachten  haben 
wiirde.« 

PreuBen  muBte  deshalb,  nachdem  sein  groBziigiger  und  polis 
tisch  weitblickender  Plan,  durch  Abgabe  seines  Eisenbahn* 
besitzes  die  Macht  des  Reiches  zu  starken,  miBlungen  war,  der 
Zersplitterung  des  Eisenbahnwesens  und  dem  Oberwiegen  der 
Privateisenbahnen  in  seinem  eigenen  Lande  durch  Erweiterung 
seines  Staatsbahnbesitzes  entgegenwirken.  Damit  ging  PreuBen 
vom  gemischten  System  (Privats  und  Staatsbahnsystem)  zum 
Staatsbahnsystem  iiber. 

Die  preuBische  Verstaatlichungsaktion  erstreckte  sich  auf  die 
Zeit  von  etwa  1879  bis  1895.  Nach  dieser  Zeit  erfolgte  nur  die 
Verstaatlichung  iibriggebliebener  einzelner  Bahnen. 

Bei  Einleitung  der  groBen  Verstaatlichung  PreuBens  (1880)  be* 
trug  die  Streckenlange  der  PreuBischen  Staatsbahnen  6049  km 
gegeniiber  13352  km  Privatbahnen  (einschlieBlich  der  vom  Staate 
verwalteten  Gesellschaften).  Die  Privatunternehmungen  batten 
somit  in  den  ersten  50  Jahren  nach  Entstehung  der  ersten  Eisen^ 
bahnen  in  PreuBen  mehr  als  das  Doppelte  fiir  den  Eisenbahnbau 
geleistet  wie  der  Staat.  Dagegen  betrug  im  Jahre  1900  die  Lange 
der  PreuBischen  Staatsbahnen  33015  km  gegeniiber  2257  km 
Privatbahnen,  also  das  Vierzehnfache.  Durch  die  Verstaat^ 
lichung  waren  die  Privatbahnen  als  Machtfaktor  im  deutschen 
Eisenbahnwesen  ausgeschaltet  worden. 
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1896  wurde  durch  Ankauf  der  hessischen  Ludwigsbahn  die 
preuBischshessische  Gemeinschaft  begriindet  und  diese  1910 
durch  einen  Vertrag  zwischen  PreuBen,  Hessen  und  Baden  auf 
die  MainsNeckarbahn  ausgedehnt.  Ahnliche  Verstaatlichungen 
von  Privatbahnen  und  Bildung  geschlossener  Staatsbahnsysteme 
wurden  in  den  iibrigen  Landern  durchgefiihrt. 

5.  Weitere  Vereinheitlichungen  bei  den  deutschen  Eisenbahnen 

Ein  ernsthafter  Versuch,  iiber  die  Verstaatlichung  der  ein? 
zelnen  bundesstaatlichen  Eisenbahnen  hinaus  eine  Gemein? 
schaft  aller  deutschen  Eisenbahnen  herbeizufiihren,  ist  bis  zum 
Kriege  (1914)  nicht  mehr  gemacht  worden.  Das  hat  seinen  Grund 
einmal  in  der  politischen  Gesamtsituation  der  letzten  Jahrs 
zehnte  der  Vorkriegszeit,  die  einer  Starkung  der  Reichsgewalt 
auf  Kosten  der  Machtstellung  der  Bundesstaaten  auBerst  abges 
neigt  war.  Dazu  kam,  daB  die  Staatsbahnen  nicht  nur  einen  sehr 
wertvollen  Bestandteil  des  Staatseigentums  bildeten,  sondern 
auch  ansehnliche  Uberschiisse  an  die  Staatskassen  abwarfen,  die 
zwar  wegen  der  Schwankungen  der  Konjunktur  ungleichmaBig 
waren,  aber  doch  in  manchen  Bundesstaaten  geradezu  das  Riick? 
grat  der  Finanzverwaltung  bildeten.  Die  Nachteile  des  fehlenden 
Zusammenschlusses  haben  sich  denn  auch,  wie  spater  auszu? 
fiihren  sein  wird,  im  Kriege  in  mancher  Beziehung  unangenehm 
bemerkbar  gemacht.  Das  Ubergewicht  PreuBens  in  der  Eisens 
bahnfrage  und  seine  damit  gegebene  Fiihrerstellung  zeitigte  jes 
doch  im  Wege  der  Verstandigung  eine  Anzahl  von  Einzelverein? 
barungen,  die  auf  manchen  Gebieten  eine  tatsachliche  Angleh 
chung  der  verschiedenen  Netze  herbeifiihrte.  Schon  im 
Jahre  1877  war  der  deutsche  Reformtarif  zustande  gekommen, 
der  die  Einheitlichkeit  auf  dem  Tarifgebiet  in  der  Giiterklassis 
fikation  verbiirgte.  Die  Weiterbildung  der  Vereinheitli chung  auf 
dem  Tarifgebiet  war  durch  die  Verstaatlichung  der  preuBischen 
Bahnen  ohne  weiteres  moglich  und  machte  gute  Fortschritte. 
Dagegen  miBlang  der  Versuch,  zu  Beginn  des  20.  Jahrhunderts 
eine  Betriebsmittelgemeinschaft,  die  sich  auf  den  gesamten 
Fuhrpark  erstrecken  sollte,  zu  begriinden.  Dieser  von  Siids 
deutschland  ausgehende  Gedanke  fiihrte  im  Jahre  1905  zu  Be* 
ratungen  unter  PreuBens  Vorsitz,  die  auBer  der  Herstellung  der 
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Betriebsmittelgemeinschaft  die  Personentarifreform  und  die  Be? 
seitigung  der  Umleitungen  im  Giiterverkehr  zum  Gegenstande 
batten.  Die  geplante  Gemeinsamkeit  des  gesamten  Fuhrparks 
kam  allerdings  nicht  zustande,  jedoeh  gelang  es  einmal,  die  im 
gegenseitigen  Wettbewerb  geiibten  Umleitungen  im  Guterverj 
kehr  in  der  Hauptsaehe  zu  beseitigen  oder  doeh  sehr  zuriickzus 
drangen.  Aueh  kam  im  Jahre  1906  der  BeschluB  einer  deutschen 
Personentarifreform  zustande.  Aus  der  zunachst  in  Aussicht  ges 
nommenen  Betriebsmittelgemeinschaft  wurde  schlieBlich  doeh 
wenigstens  eine  solche  der  Giiterwagen.  Am  1.  April  1909  trat  der 
Staatsbahnwagenverband  ins  Leben,  der  zur  Beschleunigung  des 
Wagenumlaufs,  zur  Verminderung  der  Leerlaufe  und  zur  Er« 
sparnis  an  Verwaltungskosten  erheblich  beigetragen  hat.  Gleich* 
zeitig  mit  der  Begriindung  dieses  Verbandes  erfolgte  die  Bildung 
des  Eisenbahnzentralamtes  in  Berlin  als  einer  den  Eisenbahn* 
direktionen  gleichgestellten  Behorde,  die  unter  anderen,  auf  das 
preuBische  Netz  beschrankten  groBen  Aufgaben  (Konstruktion, 
Beschaffung  usw.)  zum  ersten  Male  Befugnisse  iiber  das  Gesamt? 
netz  der  deutschen  Eisenbahnen  erhielt,  die  sich  hauptsachlich 
in  der  Wagendisposition  ausdriickten. 

Weitere  Vereinheitlichungen,  namentlich  auf  technischem  Ges 
biete,  wurden  durch  eine  Anzahl  von  innerdeutschen  Bestim? 
mungen  und  durch  die  internationalen  Verbande,  insbesondere 
durch  den  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  im  Laufe 
der  Jahre  eingefiihrt.  SchlieBlich  wurden  aueh  die  bisher  schon 
bestehenden  wichtigen  Betriebsvorschriften  durch  eine  fiir  alle 
Eisenbahnen  des  Reiches  geltende  »Eisenbahnbaus  und  Betriebss 
ordnung«  in  der  Neubearbeitung  vom  4.  November  1904  und 
durch  eine  neue  Eisenbahnverkehrsordnung  kodifiziert;  beide 
wurden  vom  Bundesrat  erlassen  und  haben  Gesetzeskraft. 

Einer  besonderen  Erwahnung  bediirfen  noch  die  in  den  letzten 
Jahrzehnten  des  19.  Jahrhunderts  entstandenen X/einhahnen,  die 
sich  durch  ihre  geringere  Bedeutung  fiir  den  Allgemeinverkehr 
und  ihre  geringere  Leistung  und  Ausstattung  von  den  Bahnen 
des  allgemeinen  Verkehrs  unterscheiden.  Bis  zum  Jahre  1900 
waren  allein  in  PreuBen  nicht  weniger  als  9083  km  Kleinbahnen 
erbaut  bzw.  genehmigt,  die  333  verschiedenen,  meist  rein  ort? 
lichen  Unternehmungen  gehorten.  Andere  Staaten,  wie  Wiirt; 
temberg,  Baden,  Hessen,  MecklenburgsSchwerin  und  Olden? 
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burg,  folgten  dem  preuBischen  Beispiel,  wahrend  Bayern  seine 
Lokalbahnen,  die  den  Kleinbahnen  gleiehzuaehten  sind,  von 
vornherein  als  Staatsbahnen  erbaute. 

6.  Die  Lage  der  deutschen  Eisenbahnen  vor  dem  Kriege  (1914)  ® 

Die  deutsehen  Eisenbahnen  batten  vor  dem  Kriege  einen  sehr 
hohen  Stand  erreieht.  DaB  sie  zu  einer  solehen  Vervollkomm? 
nung  ihres  technisehen  Apparates  nieht  aus  militarischen,  son? 
dern  aus  volkswirtschaftliehen  Gesiehtspnnkten,  die  stets  bei 
ihnen  im  Vordergrund  ihrer  Aufgaben  gestanden  haben,  gekom? 
men  sind,  ist  auf  Seite  24  naher  ausgefiihrt.  Die  finanziellen  Er? 
folge  insbesondere,  die  die  deutsehen  Eisenbahnen  in  dem  letZf 
ten  Jahrzehnt  vor  dem  Kriege  zu  verzeiehnen  batten,  sprechen 
gegen  die  im  Ausland  hin  und  wieder  verbreitete  Annahme  einer 
besonderen  Kriegsriistung  der  deutschen  Eisenbahnen.  Die  not# 
wendige  GleichmaBigkeit  in  den  Haushalten  der  einzelnen  Bun# 
desstaaten  und  die  sich  fortgesetzt  steigernden  Ausgaben  ver# 
langten  eine  moglichst  starke  Heranziehung  der  Eisenbahnen 
zur  Erzielung  von  Oberschiissen  und  lieB  militarischen  Forde# 
rungen,  die  Geld  kosteten,  nur  zogernd  und  unter  groBen  Ein# 
schrankungen  Raum.  Damit  steht  keineswegs  die  Tatsache  in 
Widerspruch,  daB  die  deutschen  Eisenbahnen  auch  fiir  einen 
Krieg  gut  vorbereitet  waren. 

Im  Jahre  1914  betrug  die  Eigentumslange  ® samtlicher  deut# 
schen  Eisenbahnen  (Staatsbahnen,  Privatbahnen,  Kleinbahnen 
und  StraBenbahnen)  iiber  80000  km.  Das  vorhandene  Netz  glie# 
derte  sich  in  die  Eisenbahnen  des  allgemeinen  Verkehrs  (Staats# 
bahnen  und  Privatbahnen)  und  die  dem  ortlichen  Verkehrs# 
bediirfnis  dienenden  Kleinbahnen,  die  wieder  in  die  hauptsach# 
lich  fiir  den  Personenverkehr  der  Stadte  und  ihrer  Peripherie  be# 
stimmten  StraBenbahnen  und  die  auch  dem  Giiterverkehr  die# 

® Die  einzelnen  statistischen  Angaben  iiber  die  deutschen  Eisenbahnen  vor 
dem  Kriege  befinden  sich  im  Anhang  auf  S.  285  ff.  Dort  ist  auch  eine  bildliche 
Darstellung  iiber  die  Entwicklung  des  deutschen  Eisenbahnwesens  auf  S.  284 
enthalten. 

® Von  der  Eigentumslange  verschieden  ist  die  Betriebslange,  die  auch  die 
gepachteten  und  mitbetriebenen  fremden  Strecken,  dagegen  nicht  die  ver; 
pachteten  eigenen  Strecken  enthalt.  Sie  war  im  Jahre  1914  um  etwa  350  km 
grofier  als  die  Eigentumslange. 
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nenden  nebenbahnahnlichen  Kleinbahnen  zerfielen.  Militarisch 
war  diese  Unterscheidung  insofern  von  grofier  Bedeutung,  als 
die  Kleinbahnen  fiir  die  eigentliche  Militarbeforderung  nicht 
nennenswert  in  Betracht  kamen,  wenngleich  sie  als  Zubringer 
und  ortliche  Entlastungsstrecken,  namentlich  in  den  letzten  Jah* 
ren  des  Krieges,  den  Gesamtbetrieb  der  Eisenbahnen  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  entlastet  haben.  Die  Gesamtlange  der 
Kleinbahnen  betrug  im  Jahre  1914:  16577  km,  d.  h.  iiber  20  vH 
der  Gesamtlange  aller  Eisenbahnen;  davon  waren  5134  km 
StraSenbahnen,  11  443  km  nebenbahnahnliche  Kleinbahnen.  Die 
Eisenbahnen  des  allgemeinen  Verkehrs  hatten  einen  Umfang 
von  63  622  km,  von  denen  61  404  km  vollspurig,  2218  km  schmah 
spurig  waren.  Ein  bedeutendes  zusammenhangendes  Schmah 
spurnetz  war  das  der  Oberschlesischen  Schmalspurbahnen,  dem 
grofie  Bedeutung  fiir  den  Giiterverkehr  des  oberschlesischen 
Kohlenreviers  zukam.Fiir  eigentliche  militarischeZwecke kamen 
jedoch  die  Schmalspurbahnen  kaum  in  Betracht.  Die  Vollspurs 
bahnen  des  allgemeinen  Verkehrs  waren  zu  94  vH  im  Staats# 
besitz,  6 vH  waren  Privatbahnen.  Fiir  die  militarische  Bedeutung 
der  Strecken  war  noch  die  Unterscheidung  nach  der  technischen 
Ausgestaltung  und  nach  der  Zahl  der  Gleise  von  Bedeutung. 
Durch  ihre  groBe  betriebliche  Leistungsfahigkeit  sind  die  Haupt# 
bahnen,  die  57  vH  der  Vollspurbahnen  ausmachten,  fiir  mili# 
tarische  Zwecke  besonders  geeignet,  wahrend  die  Nebenbahnen 
(43  vH)  infolge  der  ungiinstigeren  Streckenverhaltnisse  (starkere 
Steigungen  und  Kriimmungen)  und  der  dadurch  bedingten  vers 
minderten  Achsenzahl  der  Ziige  nur  eine  geringere  militarische 
Ausnutzung  zulieBen.  Die  Zahl  der  Gleise  der  einzelnen  Strecken 
war  aus  dem  gleichen  Grunde,  namentlich  fiir  groBere  Trans# 
portbewegungen,  von  entscheidender  Bedeutung.  Von  den  ge# 
samten  Vollspurstrecken  waren  60  vH  eingleisig,  39  vH  zwei# 
gleisig,  1 vH  drei#  und  mehrgleisig,  ein  fiir  die  Betriebsfiihrung 
sehr  giinstiger  Stand. 

Die  Staatsbahnen  bestanden  aus  acht  selbstandigen  Netzen, 
und  zwar  den  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staats# 
bahnen,  den  bayrischen,  den  wiirttembergischen,  den  badischen, 
den  mecklenburgischen  und  den  oldenburgischen  Staatsbahnen 
sowie  den  Reichseisenbahnen  in  ElsaB#Lothringen.  Letztere 
standen  unter  der  Leitung  des  Chefs  der  Verwaltung  der  Reichs# 
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eisenbahnen,  der  gleichzeitig  der  Chef  der  preubischshessischen 
Staatsbahnen  (PreuBischer  Minister  der  offentlichen  Arbeiten) 
war.  Daneben  bestand  noch  die  imbedeutende  Militareisenbahn, 
die  militarischen  Obungszweeken  diente,  aber  aueh  dem  bffent? 
liehen  Verkehr  gewidmet  war.  Die  Langenverhaltnisse  uiid  da* 
mit  die  Bedeutung  der  einzelnen  Staatsbahnen  waren,  wie  sich 
aus  der  Tabelle  auf  Seite  286  ergibt,  sehr  verschieden.  Auf  die 
preuBischen  Staatsbahnen  entfielen  rund  zwei  Drittel,  mit  den 
Reiehseisenbahnen  vonElsaB*Lothringen  zusammen  etwa  sieben 
Zehntel  der  gesamten  Staatsbahnen.  Rund  14  vH  entfielen  auf 
die  bayrischen  Staatsbahnen,  rund  5,7  vH  auf  die  sachsischen, 
rund  3,6  vH  auf  die  wiirttembergischen,  rund  3,1  vH  auf  die  badi* 
schen,  rund  1,9  vH  auf  die  mecklenburgisehen  und  rund  1,1  vH 
auf  die  oldenburgisehen  Staatsbahnen.  Die  Zahl  der  Privat* 
bahnen  betrug  110,  die  Zahl  der  StraBenbahnen  289,  die  Zahl  der 
nebenbahnahnliehen  Kleinbahnen  354.  Es  entfielen  in  Deutsch* 
land  1914  von  den  vollspurigen  Eisenbahnen  des  allgemeinen 
Verkehrs  auf  100 qkm  Grundflache  11,31km,  auf  je  10000  Ein* 
wohner  9,13  km  Eisenbahnen.  Deutschland  stand  damit  hinsicht* 
lich  der  Dichte  seines  Eisenbahnnetzes  sehr  giinstig  da.  Von  den 
an  dem  Weltkriege  beteiligten  Staaten,  soweit  ihre  Eisenbahnen 
fiir  die  eigentliche  Kriegfiihrung  in  Betracht  kamen,  wurde 
Deutschland  nur  von  Belgien  iibertroffen  (29,9  km  auf  100  qkm), 
wahrend  Frankreich,  Italien  und  RuBland  zuriickblieben.  Ande* 
rerseits  standen  aueh  die  mit  Deutschland  verbiindeten  Staaten 
gegeniiber  Deutschland  weit  zuriick,  woraus  sich  die  in  den 
weiteren  Ausfiihrungen  naher  behandelte  Notwendigkeit  einer 
starken  deutschen  Hilfe  im  Eisenbahnwesen  fiir  seine  Bundes# 
genossen  ergab. 

Die  Dichte  des  Netzes  war,  was  fiir  die  Leistungsfahigkeit  der 
deutschen  Eisenbahnen  im  Kriege  groBe  Bedeutung  hatte,  in  den 
einzelnen  Teilen  des  Reiches  sehr  verschieden.  Besonders  tritt 
die  Starke  Dichte  des  Netzes  im  Westen  gegeniiber  dem  Osten 
hervor.  Wahrend  (gegeniiber  dem  Durchschnitt  von  11,31km  auf 
100  qkm  Grundflache)  die  preuBische  Rheinprovinz  mit  17,59  km 
und  Hessen  mit  19,43  km  weit  iiber  dem  Durchschnitt  stehen, 
aueh  Baden  mit  13,88  km  und  ElsaB*Lothringen  mit  12,66  km 
noch  den  Durchschnitt  iiberragen,  bleiben  OstpreuBen  mit 
7,83  km,  WestpreuBen  mit  8,89  km  und  Posen  mit  9,77  km  hinter 
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dem  Durchschnitt  zuriick.  Nur  Schlesien  iiberschreitet  mit 
11,84  km  die  Durchschnittszahl  um  ein  Geringes.  Der  Zustand 
des  Netzes  entsprach  den  wirtschaftlichen  und  technischen  Er? 
fordernissen.  Das  Anlagekapital  der  gesamten  Staats*  und  Pris 
vatbahnen  belief  sich  1914  auf  rund  19  245  Millionen  Mark.  Auf 
1 km  der  Bahnlange  entfielen  bei  den  Staatsbahnen  rund  326  000 
Mark.  Im  letzten  Jahrzehnt  vor  dem  Kriege  war  der  Ausbau  des 
Netzes,  der  Bau  grofier  Bahnhofe,  die  Errichtung  von  Briicken 
und  anderer  wichtiger  Anlagen  stark  gefordert  worden. 

Dem  kraftigen  Ausbau  und  der  guten  Ausgestaltung  desEisem 
bahnnetzes  entsprach  der  durchaus  auf  der  Hohe  befindliche 
Fuhrpark.  Rund  29  500  Lokomotiven,  65  000  Personenwagen  und 
690000  Giiterwagen  standen  zur  Verfiigung.  Die  Betriebsschwie? 
rigkeiten,  die  sich  bei  der  wirtschaftlichen  Hochkonjunktur  der 
Jahre  1907/1908  und  1911/1912  eingestellt  hatten,  waren  eine, 
wenn  auch  recht  unfreiwillige,  aber  doch  sehr  wirksame  Probe 
auf  die  unendlich  grofieren  Schwierigkeiten,  die  wahrend  des 
langen  Krieges  zu  erwarten  waren.  Die  deutschen  Eisenbahnen 
hatten  diese  Probe  bestanden;  durch  bauliche  und  betriebliche 
Mafinahmen  war  es  gelungen,  die  Hemmungen  im  Betriebe  zu 
iiberwinden  und  ihreWiederholung  fiir  normaleFriedensverhalts 
nisse  auszuschliefien. 

Die  Zusammenstellung  auf  S.  288  gibt  ein  Bild  iiber  die  Be# 
triebs#  und  Verkehrsleistungen  der  deutschen  Bahnen  im  letzten 
Jahre  vor  dem  Kriege.  Sie  zeigt  einmal  die  starke  Entwicklung 
des  Verkehrs,  dann  aber  auch  die  hohe  Wirtschaftlichkeit  der 
Betriebsfiihrung. 

Das  zur  Bewaltigung  der  groBen  Aufgaben  zur  Verfiigung 
stehende  Personal  umfaBte  insgesamt  786  465  Kopfe.  Sieht  man 
von  den  Pri vatbahnen,  die  nur  rund  12  000  im  Angestellten#  und 
Arbeiterverhaltnisse  tatigen  Krafte  beschaftigten,  ab,  so  ver# 
teilen  sich  von  den  auf  die  Staatsbahnen  entfallenden  rund 
774000  Kopfen  rund  38  vH  auf  Beamte,  rund  62  vH  auf  Arbeiter. 
Letztere  zerfielen  in  die  drei  Gruppen  der  Werkstattenarbeiter, 
der  Bahnunterhaltungsarbeiter  und  Betriebsarbeiter.  Die  Stellen 
der  im  Betrieb  tatigen  Bediensteten,  und  zwar  bis  in  die  unter# 
sten  Dienstzweige  der  Schaffner,  Heizer,  Rangierer  usw.  waren 
mit  Beamten  besetzt,  was  zwar  die  Personalausgaben  erhohte, 
aber  durch  die  besonderen  Pflichten  des  Beamtentums  eine  be# 
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senders  gute  und  zuverlassige  Dienstausiibung  gewahrleistete. 
Der  Personalbestand  war  demVerkehr  durchaus  angepaBt  (12,88 
Kopfe  auf  1 km  der  Betriebslange),  aber  infolge  der  allgemeinen 
Sparsamkeitsbestrebungen  so  knapp  gehalten,  daB  die  im  Kriege 
notwendige  Abgabe  von  Personal  an  das  Heer  und  die  rnili* 
tarischen  Eisenbahnformationen  sieh  sehr  bald  storend  bemerk* 
bar  machen  muBte.  Die  auf  S.  290  angefiihrten  Untersehiede  in 
der  Personalbemessung  bei  den  einzelnen  Verwaltungen  (auf 
1 km  berechnet),  beruhen  in  der  Hauptsache  auf  der  verschie* 
denen  Bedeutung  der  einzelnen  Netze.  So  beschaftigten  die  Pri« 
vatbahnen  infolge  der  Einfaehheit  ihres  Betriebes  (insgesamt) 
nur  3,42  Krafte  auf  1 km,  wahrend  bei  den  sachsischen  Bahnen 
infolge  des  intensiven  Verkehrs  ihres  Netzes  17,62  Krafte  auf 
1 km  tatig  waren.  Zum  Teil  waren  die  Untersehiede  aueh  in  der 
verschieden  stark  durehgefiihrten  Rationalisierung  begriindet. 

Die  Finanzverhaltnisse  der  deutschen  Bahnen  waren  zu  Be* 
ginn  des  Krieges  reeht  giinstig.  Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen 
fiir  die  deutsehe  Wirtschaft  und  Finanzverwaltung  ergibt  sich 
aus  ihrem  groBen,  aueh  die  groBten  Betriebe  weit  hinter  sich 
lassenden  Umsatz.  Im  Jahre  1913  beliefen  sich  die  Betriebsein# 
nahmen  aller  deutschen  Bahnen  des  allgemeinen  Verkehrs  auf 
rund  3,6  Milliarden  Mark,  die  Betriebsausgaben  auf  2,5  Milliarden 
Mark,  so  daB  ein  BetriebsiiberschuB  von  1,1  Milliarden  Mark  zu 
verzeichnen  war.  Das  bedeutete  ein  Verhaltnis  der  Betriebsaus? 
gaben  zu  den  Betriebseinnahmen  von  100  : 70,  d.  h.  eine  Betriebs* 
zahl  in  dieser  Hohe  und  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
(Rente)  von  5,70  vH.  Am  besten  war  die  Lage  der  preuBischen 
Staatsbahnen,  die  eine  Betriebszahl  von  69,21  und  eine  Rente 
von  6,41  vH  aufzuweisen  batten.  Letztere  war  am  ungiinstigsten 
bei  den  badischen  und  wiirttembergischen  Staatsbahnen,  was 
ihre  spatere,  besonders  groBe  Bereitwilligkeit  zur  Abgabe  ihrer 
Netze  an  das  Reich  erklart. 

Wennmanberucksichtigt,daB  diese  finanziellen  Erfolge  zu  vers 
zeichnen  waren,  trotzdem  die  deutschen  Eisenbahnen  in  starks 
stem  MaBe,  namentlich  in  ihrer  Tarifpolitik,  volkswirtschafts 
lichen  Erwagungen  Raum  gaben  und  daB  sie  den  Erwerbszweck 
grundsatzlich  an  die  zweite  Stelle  ihrer  Politik  riickten,  so  ergibt 
sich  daraus  ihre  hohe  Leistungsfahigkeit  fiir  die  groBen  Aufs 
gaben,  die  der  Krieg  an  sie  stellte. 


ZWEITER  TEIL 


Die  Organisation  der  deutschen  Eisenbahnen  und  die 
Landesverteidigung.  — Die  Militareisenbahnbehorden 

1.  Allgemeine  Bedeutung  der  deutschen  Eisenbahnen  fur  die 

Kriegfuhrung 

Die  Wichtigkeit  der  Verkehrsmittel  fiir  die  Kriegfuhrung  ist 
nicht  erst  nach  der  Erfindung  der  Dampflokomotive  erkannt 
wprden.  Die  zahlreichen  Reste  der  alten  RomerstraBen  in 
Deutschland  zeigen  die  Bedeutung,  die  man  schon  im  Altertum 
den  guten  HeeresstraCen  beilegte,  und  im  Beginn  des  19.  Jahrs 
hunderts  ist  uns  in  Deutschland  Napoleon  ein  Lehrmeister  fiir 
den  Bau  der  groBen  Chausseen  geworden,  die  in  erster  Linie  seb 
nen  strategischen  Zwecken  dienen  sollten.  Es  war  deshalb  ver# 
standlich,  daB  in  alien  Landern  der  Welt,  die  zum  Schutze  ihrer 
Grenzen  iiber  eine  Wehrmacht  verfiigen,  das  Interesse  der  ver# 
antwortlichen  militarischen  Stellen  sich  dem  neuen  Verkehrs* 
mittel  der  Eisenbahnen  in  starkem  MaBe  zuwandte.  Das  war 
auch  in  Deutschland  der  Fall.^ 

Schon  1833  hatte  der  westfalische  Industrielle  Hartkort  auf 
die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  fiir  den  Krieg  hingewiesen. 
Moltke  gab,  nachdem  er  bereits  1836  in  einer  kleinen  Schrift  auf 
die  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  fiir  Kriegszwecke  hingewiesen 
hatte,  im  Jahre  1848  eine  groBere  Schrift  iiber  den  gleichen  Gegem 
stand  heraus.  Er  fiihrte  seine  Gedankengange  auch  praktisch 
durch,  indem  er  von  etwa  1860  ab  eine  Mitwirkung  der  Militar? 
verwaltung  bei  der  Auswahl  der  zu  erbauenden  Eisenbahnlinien, 
bei  der  Eestlegung  ihrer  Linienfiihrung  und  bei  der  Ausriistung 

^ Aus  dem  zahlreichen  Schrifttum  seien  die  folgenden,  auch  bei  der  Bearbeh 
tung  hauptsachlich  verwendeten  Werke  angefiihrt  (vgl.  auch  Verzeichnis  des 
Schrifttums  im  Anhang):  Roll,  Enzykiopadie  Bd.  7,  S.  278ff.;  Reichsarchiv  Feld« 
eisenbahnwesen,  1.  Band;  Schwarte,  Der  GroBe  Krieg,  Organisationen,  Erster 
Teil,  S.  231ff.;  Groener,  Die  deutschen  Eisenbahnen  im  Weltkrieg,  im  Eisem 
bahnwesen  der  Gegenwart  1923,  Bd.  1,  S.  21;  Groener,  Ober  das  Feldeisenbahm 
wesen  i.  PreuB.  Jahrbiicher,  Bd.  210,  S.  27. 
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der  einzelnen  Strecken  durchsetzte.  Die  erste  Probe  auf  ihren 
Wert  fiir  strategische  und  operative  Zwecke  batten  die  Eisen# 
bahnen  im  Deutsch?Franz6sischen  Kriege  von  1870/71  zu  be# 
stehen,  wo  ein  fast  eine  halbe  Million  starkes  Heer  in  die  Auf# 
marschstellung  zu  befordern  und  mit  allem  erforderlichen  Ma# 
terial,  mit  Verpflegung  usw.  auszuriisten  war.  Die  groBen  mili# 
tarischen  Fiihrer  Moltke  und  Schlieffen  erkannten,  daB  die  Eisen# 
bahnen  eine  neue  Periode  der  Kriegfiihrung  herbeifiihren  miiB# 
ten.  »Die  Eisenbahnen  sind  zu  einem  Kriegsmittel,  zu  einem 
Kriegswerkzeug  geworden,  ohne  das  diese  groBen  Armeen  der 
Gegenwart  weder  aufgestellt,  noch  zusammengebracht,  noch  vor# 
wartsgefiihrt,  noch  erhalten  werden  konnten.«®  Treffend  driickt 
Groener  * die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  fiir  die  Kriegfiihrung 
wie  folgt  aus;  »Die  Eisenbahnen  im  Sinne  moderner  Kriegfiih# 
rung  sind  als  ein  Teil  der  lebendigen  Kraft  des  Volkes  zu  be# 
trachten.  Moderne  Operationen  vermag  man  iiberhaupt  nicht 
mehr  mittels  der  Menschenbeine  auszufiihren.  Wo  keine  Eisen# 
bahnen  sind,  kann  man  nicht  fuhren,  kann  man  nicht  schlagen.* 

Die  schon  von  Moltke  eingeleitete  Zusammenarbeit  von 
Heeresverwaltung  und  Eisenbahnen  hat  denn  auch,  namentlich 
vom  Jahre  1871  ab,  in  Deutschland  wie  in  den  anderen  Landern, 
zu  einem  starken  EinfluB  der  Heeresverwaltung  auf  die  fiir  sie 
wichtigen  Eisenbahnfragen  gefiihrt.  Die  Befugnisse  der  Militar# 
verwaltung  waren  in  der  Reichsverfassung  und  den  im  Anschlufl 
an  sie  erlassenen,  spater  im  einzelnen  zu  erorternden  Gesetzen 
festgelegt.  Hierbei  kam  in  erster  Linie  die  Verwendung  des  vor# 
handenen  Eisenbahnnetzes  fiir  Militartransporte  im  Frieden  und 
Krieg  in  Frage,  wobei  auBer  der  Eignung  der  Strecken  fiir  die 
besonderen  militarischen  Zwecke  die  Bereitstellung  besonderer 
Einrichtungen  (Rampen,  Minenanlagen  in  Kunstbauten,  Verpfle# 
gungsstellen  usw.)  und  die  Anpassung  des  Fuhrparks  an  die  mili# 
tarischen  Bediirfnisse  zu  regeln  waren.  Viel  wichtiger  war  jedoch 
vom  militarischen  Standpunkt  aus  der  planmaBige  Ausbau  des 
Gesamtnetzes  unter  Beriicksichtigung  der  militarischen  Inter# 
essen.  Dabei  handelte  es  sich  in  der  Mehrzahl  der  Falle  nicht  um 
rein  strategische  Linien,  sondern  um  den  Ausbau  des  Netzes,  der 

* Graf  V.  Schlieffen  in  seiner  Ansprache  beim  25jahrigen  Stiftungsfest  des 
EisenbahnsBataillons  I. 

' Eisenbahnwesen  der  Gegenwart  1923,  Bd.  1,  S.  21. 
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aus  verkehrspolitischen  Erwagungen  mit  Riicksicht  auf  den  ge« 
waltigen  wirtschaftlichen  Aufschwung  notwendig  wurde,  den 
das  Deutsche  Reich  in  den  auf  den  Krieg  von  1870/71  folgenden 
Jahrzehnten  nahm.  Diese  volkswirtschaftlichen  Erwagungen 
wurden  nach  der  Durchftihrung  der  Verstaatlichungsaktion  noch 
durch  das  Bestreben  unterstiitzt,  die  wirtschaftlich  notleidenden 
Gebiete  durch  Meliorationsbahnen  zu  erschlieBen,  auch  wenn 
ihre  Rentabilitat  nicht  gewahrleistet  war.  Besonders  im  Osten 
und  Westen  war  dieser  Gesichtspunkt  fiir  die  Eisenbahnpolitik 
des  preuBischen  Staates  maBgebend.  DaB  es  bei  diesem  Neubaus 
programm  gelang,  die  wirtschaftlichen  und  militarischen  Inter# 
essen  in  Einklang  zu  bringen,  ist  ein  Beweis  fiir  den  staats# 
mannischen  Blick,  der  die  maBgebenden  Instanzen  des  Reiches 
und  der  Bundesstaaten  leitete;  die  Moglichkeit  der  Durchfiih# 
rung  beruhte  nicht  zuletzt  auf  der  Eingliederung  der  Staats# 
bahnen  in  die  Verwaltungsorganisation  des  Reiches  und  der 
Bundesstaaten.  Soweit  aber  die  Anforderungen  der  Militar# 
verwaltung  liber  die  wirtschaftlichen  Bediirfnisse  hinausgingen, 
verlangten  die  Staatseisenbahnverwaltungen  die  Bereitstel# 
lung  von  Mitteln  durch  das  Reich.  Dieses  stellte  namhafte 
Betrage  zwecks  Herstellung  neuer  TransportstraBen,  zur  An# 
lage  zweiter  Gleise,  zur  Erhohung  der  Leistungsfahigkeit  be# 
stehender  Strecken  usw.  zur  Verfiigung.  Dazu  zwang  die  poli# 
tische  Lage.  Die  Wahrscheinlichkeit  eines  Zweifrontenkrieges 
machte  das  Verlangen  der  Militarverwaltung,  die  operativen 
Heeresbewegungen  im  Westen  und  Osten  durch  ein  ausreichen# 
des  Bahnnetz  zu  erleichtern,  besonders  verstandlich.  Als  nun 
auch  noch  Frankreich  und  RuBland  in  den  Jahren  vor  dem  Kriege 
von  1914  den  Ausbau  ihres  Grenzeisenbahnnetzes  stark  betrie# 
ben,  kam  kurz  vor  dem  Ausbruch  des  Krieges  ein  einheitlicher 
Plan  zum  weiteren  Ausbau  der  deutschen  Bahnen  zwischen  der 
Militarverwaltung  und  den  bundesstaatlichen  Eisenbahnverwal# 
tungen,  unter  starker  finanzieller  Unterstiitzung  des  Reiches,  zu# 
stande.  Es  sollte  insbesondere  angestrebt  werden,  jedem  im 
Innern  des  Landes  stehenden  Armeekorps,  das  nach  dem  We# 
sten  bestimmt  war,  eine  zweigleisige  Aufmarschlinie  zur  Ver# 
fiigung  zu  stellen,  wahrend  im  Osten  eine  dritte  TransportstraBe 
in  das  Land  ostlich  der  Weichsel  verwirklicht  werden  sollte.^ 
* Reichsarchiv  S.  4. 
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Daneben  wurde  die  leistungsfahige  Ausgestaltung  der  quer 
durch  das  Reich  fiihrenden  Bahnen  geplant,  um  im  Verlaufe  des 
Krieges  die  schnelle  Verschiebung  der  Armeen  zwischen  den 
verschiedenen  Kriegsschauplatzen  zu  ermoglichen. 

Trotzdem  die  Ausfiihrung  dieses  Programms  zu  Beginn  des 
Krieges  noch  nicht  begonnen  worden  war,  waren  die  deutschen 
Eisenbahnen  doch  bei  Kriegsbeginn  dem  Aufmarsch  und  der  Be# 
wegung  des  Millionenheeres  durchaus  gewachsen.  Insbesondere 
standen  fiir  den  Aufmarsch  nach  Westen  15  Briicken  iiber  den 
Rhein  (zwischen  Wesel  und  Strafiburg)  und  13  voneinander  un# 
abhangige  TransportstraBen  zur  Verfiigung;  in  OstpreuBen 
waren  allerdings  nur  zwei  TransportstraBen  vorhanden,  von 
denen  zudem  die  eine  in  unmittelbarer  Nahe  der  Grenze  verlief, 
also  feindlichen  Eingriffen  besonders  ausgesetzt  war.  Fiir  die 
Verschiebungen  zwischen  dem  rechten  und  linken  Fliigel  des 
Westheeres  standen  vier  leistungsfahige  zweigleisige  Linien  zur 
Verfiigung,  und  zwar  die  Eifellinie,  die  beiden  Linien  beiderseits 
des  Rheins  und  die  Linie  iiber  Karlsruhe — Frankfurt  a.  M. — Gie# 
Ben — Koln,  die  eine  Uberfiihrung  der  fechtenden  Truppen  von 
vier  Armeekorps  von  einem  Fliigel  zum  andern  in  drei  Tagen 
ermoglichten.®  Fiir  die  Verschiebungen  von  Westen  zum  Osten 
und  umgekehrt  waren  vier  leistungsfahige  zweigleisige  Linien 
vorhanden,  deren  Zahl  sich  ostlich  der  Weichsel  allerdings  auf 
zwei  verringerte. 

Im  vorigen  Abschnitt  ist  bereits  auf  die  glanzende  Verfassung 
verwiesen,  in  der  sich  das  deutsche  Eisenbahnwesen  zum  Be# 
ginn  des  Krieges  befand.  Dazu  hatte  die  Militarverwaltung  die 
von  ihrem  Standpunkt  aus  erforderlichen  MaBnahmen  mit  Sorg# 
fait  durchgefiihrt,  insbesondere  kurz  vor  dem  Kriege  einen  neuen 
Militarfahrplan  mit  groBeren  Geschwindigkeiten,  wenigstens  im 
Entwurf,  fertiggestellt,  so  daB  seine  Wirkungen  sich  noch  wah# 
rend  des  Krieges  bemerkbar  machen  konnten.  Sowohl  die  Orga# 
nisation  der  militarischen  Eisenbahnbehorden  wie  das  Zusam# 
menwirken  mit  den  Staatseisenbahnverwaltungen  war,  wie  spa# 
ter  naher  auszufiihren  ist,  mustergiiltig  vorbereitet  und  im  Erie# 
den  durch  besondere  Ubungen  erprobt. 

Die  Bereitstellung  der  Eisenbahnen  fiir  die  Kriegfiihrung,  der 
EinfluB  der  Heeresverwaltung  und  die  Anpassung  der  Neubau# 

® Reichsarchiv  S.  5. 
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politik  an  die  Kriegsbediirfnisse  war  jedoch,  wie  hier  nachdriick? 
lichst  hervorgehoben  werden  mu6,  keine  spezifisch  deutsche  Er? 
scheinung,  sondern  fand  sich  in  ahnlicher  Weise  bei  alien  mit 
modernen  Massenheeren  ausgestatteten  Volkern.  Es  ist  deshalb 
auch  durchaus  unrich  tig,  von  einem  »strategischen  Charakter« 
des  deutschen  Eisenbahnnetzes  in  dem  Sinne  zu  sprechen,  als 
seien  bei  seiner  Ausgestaltung  in  erster  Linie  militarische  Riicks 
sichten  maCgebend  gewesen,  wie  dies  hin  und  wieder  von  einzel# 
nen  Schriftstellern  geschieht.®  Der  bei  solchen  Ausfiihrungen  im 
Hintergrunde  schlummernde  Gedanke,  damit  einen  Beitrag  zur 
Kriegsschuld  Deutschlands  zu  liefern,  sollte  bei  einer  histori? 
schen  Darstellung  des  Eisenbahnwesens  keinen  Raum  haben. 
Die  deutschen  Bahnen  waren  vielmehr  sowohl  unter  dem  Private 
bahm  wie  unter  dem  Staatsbahnsystem  in  erster  Linie  Diener  der 
deutschen  Wirtschaft.  Der  starke  wirtschaftliche  Aufschwung 
der  letzten  vier  Jahrzehnte  vor  dem  Weltkriege  notigte  zu  einem 
starken  Ausbau  des  Netzes,  wobei,  wie  schon  bemerkt,  auch 
zahlreiche  Meliorationsbahnen  entstanden,  deren  Rentabilitat 
zweifelhaft  war.  Aber  die  sparsame  Wirtschaftsfiihrung  des 
Reiches  wie  der  Bundesstaaten  und  die  starke  Abhangigkeit  der 
bundesstaatlichen  Eisenbahnen  von  den  Finanzministern  ihrer 
Lander  hinderte  von  selbst  eine  Verwirklichung  der  militarischen 
Eisenbahnplane,  wie  sie  vielleicht  vom  reinen  Militarstandpunkt 
aus  erwiinscht  gewesen  waren.  Immer  standen  zunachst  Fragen 
der  Wirtschaftlichkeit  oder  volkswirtschaftliche  Erwagungen 
im  Vordergrund.  Man  braucht  beispielsweise  nur  an  den  Ausbau 
eines  Teiles  der  militarisch  zweifellos  wichtigen  Eifellinien  zu 
erinnern,  die  in  erster  Linie  der  Absicht  der  preufiischen  Eisens 
bahnverwaltung  entsprangen,  die  fiir  unwirtschaftlich  erachtete 
Moselkanalisierung  durch  Tarifermafiigungen  und  durch  den 
weiteren  Ausbau  des  fiir  den  Austausch  von  Koks  und  Erz 
zwischen  Rheinland# Westfalen  und  Lothringen  notwendigen 
Eisenbahnnetzes  hintanzuhalten.  Wie  lange  Zeit  es  gebraucht 
hat  und  wie  schwierig  die  Verhandlungen  waren,  um  beispiels# 
weise  die  Mittel  fiir  die  militarischerseits  gewiinschte  Rhein# 
briicke  bei  Bingen  zu  erhalten,  ist  von  Groener  lebendig  ge# 
schildert.^ 

® Vgl.  z.  B.  Peschaud,  Les  chemins  de  fer  allemands  et  la  guerre,  S.  49. 

^ PreuB.  Jahrbiicher  Dez.  1927,  S.  278. 
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Wie  dort  ausgefiihrt  wird,  gelang  der  Plan  erst,  als  der  preus 
Bische  Eisenbahnminister  v.  Breitenbach  den  groBen  Wert  des 
Planes  fiir  den  offentlichen  Verkehr  erkannt  hatte,  und  nachdem 
auch  dem  preuBischen  Finanzminister  der  »doppelte  Nutzen  der 
aufzuwendenden  Gelder*  nachgewiesen  worden  war.  Und  noch 
im  vierten  Kriegsjahr  (1917)  konnte  bei  den  Beratungen  des 
Reichstages  iiber  die  Vereinheitlichung  der  Eisenbahnen  der 
sachsische  Finanzminister  feststellen,  daB  die  Eisenbahnen  nicht 
in  erster  Linie  der  Landesverteidigung  dienen,  sondern  der 
Wohlfahrtspflege.® 

2.  Die  besonderen  Mobilmachungsvorbereitungen 

Die  im  vorstehenden  behandelte  allgemeine  Bereitstellung  der 
Eisenbahnen  fiir  die  Kriegfiihrung  war  von  besonderen  Vorberei? 
tungen  begleitet,  die  fur  die  Durchfiihrung  der  Militartransporte 
und  fiir  die  Umstellung  auf  die  Kriegswirtschaft  nach  der  ver- 
kehrlichen  Seite  hin  notig  waren.  Man  bezeichnet  sie  als  Mobil* 
machungsvorarbeiten.  Sie  wurden  von  den  im  Frieden  bestehen* 
den  Militareisenbahnbehorden  gemeinsam  mit  den  Organen  der 
deutschen  Eisenbahnen  (vgl.  Nr.  4 und  5 des  vorliegenden  Ab* 
schnittes)  behandelt. 

a)  MILITARISCHE  VORARBEITEN 

Die  Mobilmachungsvorarbeiten  waren  darauf  abgestellt,  die 
militarischen  Forderungen  mit  der  Leistungsfahigkeit  der  ein* 
zelnen  Bahnnetze  in  Einklang  zu  bringen.  Die  Grundlage  der 
Arbeiten  war  der  starre  Militarfahrplan,  der  die  Hochstleistung 
jeder  Strecke  beriicksichtigte  und  gemaB  den  militarischen  Be* 
diirfnissen  der  einzelnen  Strecken  mit  Militartransporten  be* 
legte.  Die  Grundgeschwindigkeit  des  Militarfahrplans  betrug  fiir 
Hauptbahnen  30  km,  fiir  Nebenbahnen  25  km  in  der  Stunde, 
woraus  sich  beim  Aufmarsch  eine  Reisegeschwindigkeit  von 
etwa  20  km  in  der  Stunde  ergab.  Die  Vorarbeiten  schieden  sich 
in  die  Behandlung  der  Mobilmachungs*  und  Kriegstransporte. 
Die  Mobilmachungstransporte  umfaBten  in  erster  Linie  die 
Heranbringung  der  eingezogenen  Mannschaften  und  ausgeho* 

® Verhandlungen  des  Reichstages,  XIII.  Legislaturperiode,  II.  Session, 
Bd.  321,  S.  1347. 
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benen  Pferde  an  die  Formierungsorte  der  Truppenteile,  den  Ab? 
transport  wertvoller  Pferde  und  Giiter  aus  den  Grenzgebieten, 
Materialtransporte  fiir  die  Armierung  der  Festungen,  die  Ver# 
sorgung  der  Marine  mit  Kohlen  und  01,  die  Lebensmitteltranss 
porte  fiir  die  Proviantamter,  und  Bedarfsgiiter  fiir  staatliche 
Fabriken  und  private  Unternehmungen.  Diese  Transporte  wur? 
den  bis  zum  20.  Mobilmachungstage  im  Frieden  in  sogenannten 
Fahrtlisten  niedergelegt.  Sie  drangten  sich  in  der  Hauptsache 
auf  den  3.  bis  5.  Mobilmachungstag  zusammen,  da  die  beiden 
ersten  Tage  in  der  Hauptsache  der  Vorbereitung  der  Eisen? 
bahnen  und  den  dringlichen  Kriegstransporten  fiir  den  Grenz? 
und  Bahnschutz  dienten,  wahrend  vom  6.  Mobilmachungstage  ab 
die  eigentliche  Aufmarschbewegung,  die  Kriegstransporte  eim 
setzten. 

An  solchen  wurden  in  den  ersten  Tagen  nur  die  sofort  nach 
Ausbruch  drohender  Kriegsgefahr  oder  nach  ErlaB  des  Mobil? 
machungsbefehls  bereitgestellten  Truppen,  die  beschleunigt 
bereitgestellten,  vorauszubefordernden  Formationen  gefahren. 
Die  eigentliche  Aufmarschbewegung  war  durch  gedruckte  Fahrt? 
listen  festgelegt.  Die  Militarverwaltung  hatte  jedoch  bereits  vor 
dem  Kriege  eine  Abkehr  von  diesem  starren  System  vorbereitet, 
indem  z.  B.  der  Abtransport  der  Truppen  aus  den  Kaisermano? 
vern  frei,  d.  h.  in  nicht  vorher  gedruckt  festgelegten  Fahrtlisten 
erfolgte  und  indem  durch  besondere  Eisenbahnkriegsspiele  die 
freie  Bearbeitung  von  notig  werdenden  Massentransporten  und 
plotzlich  erforderlichen  Umleitungen  (Verfolgen  feindlicher  Sto? 
rungen)  geiibt  wurde.  Zu  den  militarischen  Vorbereitungen  ge? 
horte  auch  die  Versorgung  der  durch  die  Mobilmachungs?  und 
Kriegstransporte  besonders  in  Anspruch  genommenen  Eisen? 
bahndirektionen  mit  Fahrzeugen,  soweit  diese  Versorgung  nicht 
innerhalb  des  Bereichs  der  einzelnen  Bahnverwaltungen  geregelt 
werden  konnte. 

Auch  die  heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen  hatten  ein? 
gehende  Vorbereitungen  zu  treffen.  Die  Bahnbevollmachtigten 
erhielten  bereits  im  Frieden  Kenntnis  von  den  Fahrtlisten  fiir  alle 
Mobilmachungstransporte,  fiir  den  oben  genannten  Lokomotiv?, 
Personal?  und  Wagenausgleich,  sowie  fiir  die  Kriegstransporte 
der  ersten  vier  Mobilmachungstage.  Fiir  diesen  Zeitraum  kannte 
somit  jede  Verwaltung  die  Beanspruchung  ihres  Netzes,  so  daB 
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sie  alle  Vorbereitungen  bis  ins  einzelne  treffen  konnte.  Fiir  die 
folgenden  Tage  wurde  ihr  im  Frieden  nur  das  Hochstmafi  der 
Kriegstransporte  der  einzelnen  Strecken  mitgeteilt.  Das  Ergeb# 
nis  der  allgemeinen  Vorarbeiten  wurde  durch  schriftliche  An* 
weisungen  bei  alien  in  Frage  kommenden  Dienststellen  fest* 
gelegt,  ebenso  wie  die  Zusammenstellung  samtlicher  den  ein* 
zelnen  Amtern  und  groBeren  Dienststellen  zufallenden  Auf* 
gaben  durch  Terminkalender  sichergestellt  war,  die  bei  den  be* 
treffenden  Dienststellen  verschlossen  aufbewahrt  wurden  und 
erst  im  Mobilmachungsfall  zu  offnen  waren.  Die  Aufgaben  waren 
auBerordentlich  vielseitig.  Erganzung  der  Gleisanlagen  und 
Rampen,  Ausbau  der  Telegraphen*  und  Fernsprechleitungen, 
Bereitstellung  von  Notrampenmaterial,  Ausstattung  der  Kriegs* 
verpflegungsanstalten,  Anweisungen  fiir  den  Ausfall  und  die 
Auflosung  der  Giiterziige  bei  Einstellung  des  offentlichen  Ver* 
kehrs,  MaBnahmen  fiir  den  Obergang  zum  Militarfahrplan,  Her* 
richtung  der  Wagen  fiir  die  Mannschafts*  und  Pferdebeforderung 
sowie  Abriistung  der  offenen  Wagen. 

b)  WIRTSCHAFTLICHE  VORBEREITUNGEN 

So  glanzend  die  rein  militarische  Vorbereitung  des  Krieges 
war,  so  unzureichend  war  die  wirtschaftliche  Riistung  Deutsch* 
lands  auf  einen  Krieg  von  langerer  Dauer.  Eine  solche  Vorberei* 
tung  war  auch  an  sich  nicht  Sache  der  militarischen  und  zivilen 
Eisenbahnbehorde.  Aber  beide  muBten  es  als  ihre  Aufgabe  be* 
trachten,  wenigstens  wahrend  der  ersten  Zeit  des  Krieges,  ins* 
besondere  bis  zur  Vollendung  der  Aufmarschbewegung,  die 
Versorgung  der  Wirtschaft  sicherzustellen.  Deshalb  batten  im 
Herbst  1913  auf  Veranlassung  des  Chefs  der  Eisenbahnabteilung 
seitens  der  Linienkommandanturen  Beratungen  mit  Vertretern 
des  Handels,  der  Industrie  und  Landwirtschaft  iiber  die  Erfor* 
dernisse  einer  wirtschaftlichen  Mobilmachung  stattgefunden, 
und  es  war  dadurch  gelungen,  wenigstens  in  gewissem  Umfange 
eine  Vorratswirtschaft,  namentlich  der  lebenswichtigen  Kohle, 
bei  den  Eisenbahnen  (eiserner  Kriegskohlenbestand  von  drei 
bzw.  vier  Wochen)  und  bei  den  staatlichen  und  kommunalen 
Behorden  sowie  den  kriegswirtschaftlich  wichtigen  Betrieben 
durchzusetzen.  Zur  Sicherung  des  lebenswichtigen  Verkehrs 
wurden  ferner  die  durch  den  Aufmarsch  nicht  wesentlich  be* 
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lasteten  Kleinbahnen  und  ein  Teil  der  Privatbahnen  und  des 
Nebenbahnnetzes  der  Staatsbahnen  sowie  die  WasserstraBen 
zur  Verfiigung  gestellt.  Dadurch  war  es  moglich,  aueh  wahrend 
des  Aufmarsches,  allerdings  nur  in  besehranktem  Mafie  und  in 
ortlichem  Rahmen,  die  Lebensmittelversorgung  der  groBen 
Stadte  und  Industriegebiete,  namentlich  die  Heranbringung  von 
Milch,  sowie  die  Kohlenversorgung  sicherzustellen. 

3.  Die  Organisation  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  unter 

Beriicksichtigung  der  Erfordemisse  der  Landesverteidigung. 

Vereinheitlichungsplane  wahrend  des  Krieges 

Fiir  die  Beurteilung  der  Bereitschaft  der  deutschen  Eisen# 
bahnen  auf  den  Krieg  ist  ihre  innere  Organisation  von  groBer 
Bedeutung.  Diese  Organisation  wird  deshalb,  soweit  ihre  Dar# 
stellung  fiir  den  Zweck  der  vorliegenden  Darstellung  erforder# 
lich  ist,  an  dieser  Stelle  behandelt.  Als  besondere,  allerdings 
wenig  kraftige  Aufsichtsinstanz  hatte  das  Reichseisenbahnamt* 
die  Interessen  der  Landesverteidigung  gegentiber  den  einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen  zu  vertreten.  Die  einzelnen  Eisenbahn# 
netze  wiederum  waren  durch  die  spater  zu  erdrternden  Be« 
stimmungen  zu  der  militarischen  Bereitstellung  der  Eisenbahnen 
fiir  die  Kriegfiihrung  verpflichtet,  wobei  hinsichtlich  des  Gra# 
des  der  Verpflichtungen  zwischen  den  Staatsbahnen,  den  Privat« 
bahnen  und  Kleinbahnen  zu  unterscheiden  war.  Die  folgende 
Darstellung  gliedert  sich  deshalb  in  die  Darstellung  der  Organb 
sation  des  Reichseisenbahnamts,  der  Staatsbahnen  und  der  Prh 
vat?  und  Kleinbahnen. 

a)  DAS  REICHSEISENBAHNAMT 

Nachdem  in  den  siebziger  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts 
die  Vereinheitlichung  der  deutschen  Eisenbahnen  zu  einem  ein* 
heitlichen  Netz  nicht  gelungen  war,^®  und  nachdem  in  den  ein# 
zelnen  Bundesstaaten  kraftige  Staatsbahnnetze  entstanden 
waren,  beschrankte  sich  die  Zustandigkeit  des  Reichseisenbahn# 
amts,  abgesehen  von  wichtigen  rechtlichen  und  technischen 
Fragen,  in  der  Hauptsache  auf  die  mit  der  Landesverteidigung 

» Vgl.  S.  27  f. 
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zusammenhangenden  Angelegenheiten.  Dem  Amt  lagen  besom 
dere  Befugnisse  hinsichtlich  der  militarischen  Leistungen  der 
Eisenbahnen  ob.  Nach  dem  Gesetz^^  ist  das  Amt  als  Organ  des 
Reichskanzlers  die  Zentralstelle  des  Eisenbahnwesens  fiir  das 
Zusammenwirken  der  Zentralbehorden  der  Heeresleitung  mit 
den  Zentralbehorden  der  einzelnen  Eisenbahnen.  Seine  Aufs 
sichtstiitigkeit  ist  wirksam  im  Frieden  und  im  Krieg.  Durch  Vers 
mittlung  des  Reichseisenbahnamtes  iibt  die  Militarverwaltung 
ihren  EinfluB  aus  auf  den  Entwurf  und  Bau  neuer  und  die  Ers 
weiterung  bestehender  Bahnen.  Das  Amt  ist  fortlaufend  iiber  die 
militarische  Ausriistung  der  Eisenbahnen,  iiber  die  Vorarbeiten 
des  Militarfahrplans,  iiber  die  Verwendung  des  Eisenbahnpersos 
nals  zu  Feldeisenbahnformationen  oder  aber  seine  Zuriickstels 
lung  vom  Waffendienst  zu  unterrichten.  Insbesondere  hatte  das 
Amt  auch  auf  Vereinheitlichungen  zwischen  den  einzelstaats 
lichen  Eisenbahnverwaltungen  hinzuwirken,  soweit  militarische 
Interessen  in  Betracht  kamen.  Im  Kriege  unterstehen  die  Eisens 
bahnen  mit  ihren  in  Friedensbetrieb  befindlichen  Strecken  der 
Oberaufsicht  des  Reichseisenbahnamts,  eine  im  Kriege  von  1914 
nicht  praktisch  gewordene  Bestimmung,  da  mit  der  Mobils 
machung  alle  Eisenbahnen  als  im  Kriegsbetrieb  befindlich  ers 
klart  wurden. 

Aber  auch  im  Kriegsbetrieb  blieb  eine  wichtige  Aufgabe  des 
Reichseisenbahnamts  die  Feststellung  des  MaBstabes,  nach  dem 
die  Eisenbahnverwaltungen  ihr  Personal  sowie  ihr  zur  Herstels 
lung  und  zum  Betriebe  von  Eisenbahnen  dienliches  Material  auf 
Erfordern  herzugeben  hatten.  Da  diese  Grenze  so  zu  bemessen 
war,  daB  auf  den  Strecken,  entsprechend  ihrer  Bedeutung  fiir  den 
offentlichen  Verkehr  zur  Zeit  des  Krieges,  der  notdurftigste  Bes 
trieb  noch  aufrechterhalten  werden  konnte,  so  stand  ihm  tats 
sachlich  auch  in  diesen  Fragen  nur  eine  Vermittlertatigkeit  zwis 
schen  den  Militarbehdrden  und  den  Heimatverwaltungen  zu,  da 
letztere  allein  die  notige  Sachkenntnis  hatten  und  die  Verants 
wortung  fiir  die  Abgabe  iibernehmen  konnten.  Die  Tatigkeit  des 
Amtes  bestand  daher  hier  hauptsachlich  in  einer  statistischen 
Zusammenfassung  des  abgegebenen  Personals  und  Materials 
und  in  der  Uberwachung  der  gleichmaBigen  Heranziehung  der 
einzelnen  Netze.  Die  grundsatzlichen  Fragen  wurden  von  den 
Vgl.  RG.  vom  27.  Juni  1873. 
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obersten  Militarbehorden  meist  unmittelbar  mit  den  einzelnen 
Heimatverwaltungen  behandelt. 

An  der  Spitze  des  Amtes  stand  ein  dem  Reichskanzler  nach? 
geordneter  Staatssekretar,  ihm  standen  administrative  und  tech^ 
nische  Referenten  zur  Seite. 

b)  DIE  DEUTSCHEN  STAATSBAHNEN 

Wie  friiher  ausgefiihrt/^  waren  nach  der  Durchfiihrung  der  Ver* 
staatlichung  der  bundesstaatlichen  Eisenbahnen  die  deutschen 
Eisenbahnen  vorwiegend  Staatsbahnen;  nur  ein  Vierzehntel  des 
gesamten  Eisenbahnnetzes  war  vor  dem  Kriege  in  Privathand. 

Fiir  die  Kriegsbereitschaft  der  deutschen  Eisenbahnen  war 
dieser  Zustand  aus  zwei  Griinden  von  groBem  Vorteil.  Sie  liegen 
einmal  in  der  Vereinigung  von  Aufsicht  und  Leitung  der  einzeh 
nen  Staatsunternehmungen,  sodann  in  der  engen  Verbindung  der 
obersten  Organe  der  Staatseisenbahnen  mit  den  obersten  mili? 
tarischen  Stellen.  Was  zunachst  das  letztere  angeht,  so  waren 
die  obersten  Organe  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltungen 
gleichzeitig  Staatsminister  der  betreffenden  Lander;  ihnen  oblag 
damit  nicht  nur  die  unmittelbare  Verantwortung  fiir  die  allges 
meine  Sicherstellung  der  staatlichen  Erfordernisse  an  ihr  Netz, 
sondern  insbesondere  auch  die  Beriicksichtigung  der  militarh 
schen  Belange.  Die  Erkenntnis  der  militarischen  Notwendig? 
keiten  war  aber  fiir  die  Chefs  der  Eisenbahnen  durch  die  enge 
Beriihrung  mit  den  Kriegsministern  und  den  betreffenden  Lans 
dern  bei  den  Beratungen  der  Kabinette  usw.  sehr  erleichtert.  Fiir 
PreuBen  war  auBer  der  Personalunion  des  Leiters  mit  der  SteL 
lung  des  Chefs  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  in  ElsaB? 
Lothringen  besonders  die  Tatsache  von  Bedeutung,  daB  der 
preuBische  Kriegsminister  die  Interessen  der  bewaffneten  Macht 
hinsichtlich  der  militarischen  Benutzung  der  Eisenbahnen  fiir 
die  gesamten  deutschen  Eisenbahnen,  mit  Ausnahme  des  bay« 
rischen  Netzes,  zu  versehen  hatte.  Es  war  damit,  soweit  die  poli* 
tischen  Kabinette  iiberhaupt  iiber  die  Kriegsabsichten  von  der 
Obersten  Heeresleitung  orientiert  wurden,  was  allerdings  nicht 
immer  geschah,  die  Gewahr  vorhanden,  daB  die  Eisenbahn? 
verwaltungen  rechtzeitig  die  sich  aus  der  Kriegslage  fiir  ihr  Netz 
ergebenden  Folgerungen  zu  ziehen  in  der  Lage  waren. 

Vgl.  s.  30. 
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Wesentlich  war  auch  fiir  den  Krieg  die  Vereinigung  von  Auf* 
sicht  und  Leitung  der  Eisenbahnen  in  der  Hand  ein  und  der* 
selben  Person,  und  zwar  des  obenerwahnten  Fachministers. 
Diese  Vereinigung  war  im  Frieden  infolge  der  Eingliederung  der 
einzelnen  Netze  in  die  allgemeine  Staatsverwaltung  der  verschie* 
denen  Bundesstaaten  oft  ein  Hemmnis  fiir  die  freie  Entwicklung 
der  Verwaltungen  gewesen,  jedoch  hinderte  im  Kriege  die  Ver? 
bindung  die  freie  Bewegung  der  einzelnen  Netze  nicht,  da  trotz 
der  Eingliederung  der  Staatseisenbahnen  in  die  allgemeine  Staats# 
verwaltung  eine  verschiedene  Politik  moglich  war  und  auch 
stattfand.  Wie  spater  auszufiihren  sein  wird,  trat  z.  B.  mehrfach 
im  Kriege  die  Tendenz  der  Eisenbahnverwaltungen  zum  Fest* 
halten  an  Friedensgrundsatzen  hervor,  die  von  den  fiir  die  allge# 
meine  Kriegswirtschaft  verantwortlichen  Reichsstellen  aufge? 
geben  worden  waren.  Es  sei  hier  nur  an  die  Preispolitik  des 
Kriegsamts  im  Gegensatz  zur  Tarif politik  der  Eisenbahnen  er* 
innert.  Die  Verbindung  von  Aufsicht  und  Leitung  hatte  aber  im 
Kriege  eine  ganz  andere,  wichtigere  Bedeutung.  Sie  schaltete  die 
Gegensatze  und  Reibungen  aus,  die  bei  einer  Trennung  unver# 
meidlich  gewesen  waren,  aber  die  schon  ohnehin  bestehenden 
Schwierigkeiten  noch  vermehrt  haben  wiirden. 

Nach  dem  verschieden  groBen  Umfang  der  einzelnen  Staats# 
bahnnetze  war  die  Stellung  und  der  Aufgabenkreis  der  minister 
riellen  Zentralinstanz  verschieden  bemessen.  Wahrend  in  Preu* 
Ben  seit  1879  ein  besonderes  Ministerium  der  offentlichen  Ar* 
beiten  das  1913  rund  38  000  km  groBe  Netz  beaufsichtigte  und 
leitete,  daneben  auch  die  Aufsicht  iiber  die  Privats  und  Klein? 
bahnen  wahrnahm  und  die  Angelegenheiten  der  WasserstraBen 
sowie  der  Bauten  behandelte,  war  in  Bayern  seit  1907  das  Staats? 
ministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  zur  Verwaltung  der 
Staatseisenbahnen  (rund  8300  km)  berufen.  Es  verwaltete  gleich? 
zeitig  die  Posten  und  Telegraphen.  In  den  iibrigen  Landern  mit 
Staatsbahnbesitz  war  die  Aufsicht  iiber  die  Eisenbahnen  den  in 
erster  Linie  fiir  andere  Fragen  zustandigen  Ministerien  iiber? 
tragen,  z.  B.  in  Sachsen  dem  Finanzministerium,  in  Wiirttem? 
berg  dem  Ministerium  der  auswartigen  Angelegenheiten,  in  Ba? 
den  dem  Finanzministerium,  in  Mecklenburg  dem  Ministerium 
des  Innern.  Da,  abgesehen  von  PreuBen  und  Bayern,  die  Gesamt? 
heit  von  Betrieb  und  Verwaltung  bei  einer  einzigen  General? 
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direktion  oder  Eisenbahndirektion  lag,  konnte  und  muBte  sich 
die  zentrale  Ministerialinstanz  hinsichtlich  der  Leitung  der  Ge* 
schafte  auf  die  grundsatzlichen  Fragen  beschranken,  also  den 
Mittelinstanzen  (Generals  bzw.  Eisenbahndirektionen)  weit  gros 
Bere  Befugnisse  einraumen,  als  dies  in  PreuBen  und  Bayern  der 
Fall  war.  Als  einzige  Reichsverwaltung  bestand  neben  den  sieben 
Staatsbahnverwaltungen  das  N etz  der  elsaBslothringischen  Eisen? 
bahnen,  das  sich  aus  den  auf  Grund  des  Frankfurter  Friedens? 
vertrages  vom  10.  Mai  1871  an  Deutschland  abgetretenen  Teilen 
der  franzosischen  Ostbahn  und  aus  der  durch  Staatsvertrag  vom 
11.  Juni  1872  pachtweise  iibernommenen  Strecken  der  Wilhelms 
Luxemburgbahnen  zusammensetzte.  Die  zentrale  Leitung  dieses 
Netzes  lag  bei  dem  Reichsamt  fiir  die  Verwaltung  der  Reichss 
eisenbahnen,  dessen  Chef  gleichzeitig  der  preuBische  Minister 
der  offentlichen  Arbeiten  war.  Diese  Eingliederung  des  preus 
Bischen  Arbeitsministers  in  den  Verwaltungsorganismus  des 
Reiches  verstarkte  naturgemaB,  wie  schon  bemerkt,  den  EinfluB 
des  Chefs  der  preuBischen  Staatsbahnen  gegeniiber  den  Leitern 
der  iibrigen  bundesstaatlichen  Eisenbahnverwaltungen  und  vers 
ringerte  andererseits  die  Bedeutung  des  Reichseisenbahnamts  fiir 
die  groBen,  mit  der  Landesverteidigung  zusammenhangenden 
Eisenbahnfragen  noch  mehr. 

Fiir  die  militarische  Bereitschaft  der  deutschen  Staatsbahnen 
war  es  giinstig,  daB  sie  nach  einheitlichen  Grundsatzen  organis 
siert  waren.  Neben  der  Aufsicht  und  obersten  Leitung  durch  die 
Starke  Zentralinstanz  waren  iiberall  vorhanden: 

die  Direktion  oder  Generaldirektion  fiir  die  eigentliche 
Verwaltung,  die  Verkehrsabwicklung  und  den  Betrieb, 
die  Inspektion  oder  das  Amt  fiir  die  unmittelbare  Aufs 
sicht, 

die  verschiedenartigen  Dienststellen  (Bahnhofe,  Giiters 
abfertigungen,  Fahrkartenausgaben,  Gepackabfertigungen, 
Stationskassen  usw.)  fiir  die  eigentliche  Ausfiihrung  der  Ges 
schafte. 

DaB  die  Ausgestaltung  und  die  Zustandigkeiten  der  einzelnen 
Stellen  bei  den  verschiedenen  Netzen  ungleich  waren,  machte 
sich  im  Kriege  nur  zum  Teil  unangenehm  bemerkbar.  Ohne  Bes 
deutung  war  besonders  die  unterschiedliche  Abgrenzung  der  Bes 
fugnisse  zwischen  der  Zentralinstanz  und  den  Direktionen 
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(starke  zentrale  Leitung  in  Preufien,  Bayern  und  den  Reichss 
eisenbahnen,  wirksame  Dezentralisation  von  Geschaften  auf  die 
Direktionen  bei  den  iibrigen  Staatsbahnen)  sowie  die  verschie? 
denartige  Organisation  der  Direktionen  (teils  mit,  teils  ohne  Ab# 
teilungssystem).  Unbequem  wirkte  sich  dagegen  die  verschie* 
dene  Behandlung  der  einzelnen  Fachgebiete  des  Betriebs,  Vers 
kehrs  und  Baues  in  der  unmittelbaren  Aufsichtsinstanz  (Amt, 
Inspektion)  insofern  aus,  als  wenigstens  in  der  ersten  Zeit  des 
Krieges  die  Bildung  der  militarischen  Zivilamter  nicht  nach  ein? 
heitlichem  Muster  moglich  war.  Naheres  ist  bei  der  Organisas 
tion  des  Militarbetriebs  “ behandelt.  Hier  sei  auf  die  Verschie* 
denheiten  kurz  hingewiesen.  W ahrend  Preufien,  ElsaBsLothringen 
und  Mecklenburg,  also  der  weitaus  groBere  Teil  des  Staatsbahns 
netzes,  Betriebsamter  und  Verkehrsamter  mit  vollig  getrennten 
Aufgaben  kannte,  dagegen  die  gesamten  Baufragen  in  dem  Be? 
triebsamte  behandelt,  waren  in  den  iibrigen  Netzen^*  die  Vers 
kehrss  und  Betriebsaufgaben  in  einem  Amte  vereinigt,  wahrend 
die  gesamten  Bauaufgaben  in  besonderen  Amtern  behandelt 
wurden.  Bedeutsam  fiir  die  Personalverwendung  im  Militars 
betrieb  war  auch  die  Verschiedenheit  in  der  Konstruktion  der 
untersten  Betriebsstellen:  Wahrend  die  siiddeutschen  Verwals 
tungen  durch  Vereinigung  der  verschiedenen  Dienstzweige 
(Bahnhof,  Giiterabfertigung,  Kassendienst)  in  eine  Dienststelle 
auf  eine  moglichst  umfassende  Kenntnis  des  Personals  hinziels 
ten,  hatte  sich  in  PreuBen  und  ElsaBsLothringen  die  Trennung 
der  Dienstzweige  in  selbstandige  Dienststellen  aus  dem  Ges 
sichtspunkt  heraus  stark  entwickelt,  durch  Spezialisierung  der 
einzelnen  Dienste  eine  mogliehst  umfassende  Kenntnis  des  eins 
zelnen  Dienstzweiges  sieherzustellen  (selbstandiger  Bahnhof, 
Giiterabfertigung,  Stationskasse,  Fahrkartens  und  Gepackabfers 
tigung). 

c)  DIE  PRIVATEISENBAHNEN  UND  KLEINBAHNEN 

Sie  sind  privatwirtschaftlieh  betriebene  und  geleitete  Unters 
nehmungen.  Wahrend  die  Privateisenbahnen  solche  Bahnen  dars 
stellen,  denen  allgemeine  Verkehrsbedeutung  zukommen,  haben 
die  Kleinbahnen  einen  offentlichen  Verkehr  zu  bedienen,  der 

Siehe  S.  65  ff. 

Auf  die  einzelnen  Abweichungen  kann  hier  nicht  eingegangen  werden. 
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sich  auf  ortliche  Bediirfnisse  beschrankt.  (Jber  die  Bedeutung 
der  Privatbahnen  und  Kleinbahnen  ist  schon  das  Erforderliche 
gesagt.“ 

Die  Privats  und  Kleinbahnen  stellten  eine  fiir  die  militarische 
Verwendung  der  Eisenbahnen  sehr  wertvolle  Erganzung  der 
Staatsbahnnetze  dar. 

Wahrend  sie  fiir  die  eigentlichen  Militartransporte  nicht  in 
nennenswertem  MaBe  in  Betracht  kamen,  erhielten  sie  fiir  den 
Zivilverkehr  und  seit  dem  Jahre  1916  als  Entlastung  fiir  die 
Staatsbahnen  ganz  besondere  Bedeutung.  Hinsichtlich  der  milis 
tarischen  Verpflichtungen  gelten  fiir  die  Privatbahnen  im  alb 
gemeinen  die  fiir  die  Staatsbahnen  festgesetzten  Bestimmungen. 
Bei  Kleinbahnen  wurden  die  auf  die  militarische  Leistungspflicht 
maBgebenden  Grundsatze  in  die  einzelne  Genehmigungsurkunde 
aufgenommen. 

d)  ORGANISATORISCHE  ANDERUNGEN  WAHREND  DES  KRIEGES. 

VEREINHEITLICHUNGSPLANE 

Wenn  auch  eine  einheitliche  Eisenbahnpolitik  vor  und  wah# 
rend  des  Krieges  durch  die  hervorragende  Stellung  der  preus 
Bischen  Staatsbahnen  und  in  geringerem  Umfange  durch  die  Ta« 
tigkeit  des  Reichseisenbahnamtes  gewahrleistet  war,  so  machte 
sich  doch  der  Mangel  einheitlicher  Leitung  im  Kriege  auf  einem 
Gebiete  bemerkbar,  das  fiir  die  Schlagfahigkeit  der  Eisenbahnen 
ausschlaggebend  war:  namlich  auf  dem  Gebiete  des  Betriebs  und 
Verkehrs.  Bei  der  Darstellung  der  Verkehrsaufgaben  der  Eisens 
bahnen,  namentlich  seit  der  Durchfiihrung  des  Hindenburg# 
Programms  (1916),  sind  die  betrieblichen  und  verkehrlichenHem? 
mungen  und  die  Versuche,  sie  durch  organisatorische  MaBnahs 
men  zu  beseitigen,  eingehend  dargelegt.“  Letztere  bestanden  in 
der  Errichtung  einer  besonderen  Betriebsabteilung  im  preus 
Bischen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten,  der  auch  MiD 
glieder  der  iibrigen  Staatseisenbahnverwaltungen  und  ein  Korn# 
missar  des  Feldeisenbahnchefs  angehorten,  in  der  Bildung  von 
Generalbetriebsleitungen,  eines  Generalverkehrsamts  und  in 
sonstigen  MaBnahmen.  Die  im  preuBischen  Ministerium  gebib 

Vgl.  hinsichtlich  der  Privatbahnen  S.  29  f.,  33,  hinsichtlich  der  Kleinbahnen 
S.  31,  33. 

« Vgl.  S.  115  ff. 
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dete  oberste  Betriebsleitung  war  die  erste  eigentliche  Betriebs* 
organisation  der  vereinigten  deutschen  Eisenbahnen,  und  die  Be* 
stellung  von  Vertretern  der  nichtpreuBischen  Eisenbahnverwal* 
tungen  bei  der  preuBischen  Zentralstelle  bereitete  wirksam  das 
bessere  Verstandnis  der  einzelnen  Verwaltungen  fiir  ihre  gegens 
seitigeninteressen  und  damit  letzten  Endes  die  Vereinheitlichung 
selbst  vor.  Der  entschiedene  Mangel  dieser  Organisation  lag  je* 
dock  darin,  daB  ihr  keine  Anordnungsbefugnis  zustand. 

Zu  einer  Vereinheitliehung  der  deutschen  Eisenbahnen,  auch 
in  der  losen  Form  einer  Betriebsgemeinschaft  oder  der  mehrfach 
geforderten  Bildung  einer  Reichsstelle  fiir  einheitliche  Verkehrs* 
leitung,  ist  es  wahrend  des  Krieges  nicht  gekommen.  Trotzdem 
ist  eine  gedrangte  Darstellung  der  dahingehenden  Bestrebungen 
im  Rahmen  dieses  Buches  nicht  zu  entbehren. 

Der  ehemalige  preuBische  Ministerialdirektor  Kirchhoff,  der 
an  der  Verstaatlichung  der  preuBischen  Eisenbahnen  stark  betei* 
hgt  gewesen  war,  hatte  schon  im  Jahre  1911  in  einer  Studie  iiber 
die  deutsche  Eisenbahngemeinschaft  die  voile  Gemeinschaft  der 
deutschen  Eisenbahnen  gefordert.  Als  im  Jahre  1916  Kirchhoff 
eine  » Reichsstelle  fiir  einheitliche  Verkehrsleitung  als  vorlaufige 
Notwendigkeit«  verlangte  und  als  gleichzeitig  die  Betriebs#  und 
Verkehrsschwierigkeiten  der  Eisenbahnen  einen  teilweise  un* 
ertraglichen  Zustand  herbeifiihrten,  setzte  auch  ein  Druck  des 
Deutschen  Reichstags  in  der  Richtung  einer  Vereinheitlichung 
der  Eisenbahnen  ein. 

Anfangs  1917  ging  dem  Reichstag  ein  Antrag  der  Fortschritt* 
lichen  Volkspartei  zu,  der  beschleunigt  eine  Denkschrift  iiber  die 
voraussichtlichen  finanziellen  und  wirtschaftlichen  Wirkungen 
und  Ergebnisse  einer  Vereinheitlichung  des  deutschen  Eisen* 
bahnwesens  mit  EinschluB  der  BinnenwasserstraBen  und  zu* 
gleich  die  Einberufung  einer  Fachkommission  verlangte,  die  aus 
sachverstandigen  Mitgliedern  des  Wirtschaftslebens,  Parlamens 
tariern,  sachverstandigen  Beamten  und  Vertretern  des  groBen 
Generalstabes  bestehen  sollte. 

Der  Prasident  des  Reichseisenbahnamts  fiihrte  in  Beantwor* 
tung  des  Antrages  aus,  die  Bundesstaaten  wollten  die  gewaltige 
Machtstellung,  die  ihnen  aus  der  Erhaltung  ihrer  Eisenbahnen 
erwachsen,  nicht  aus  der  Hand  geben.  Durch  Reichseisenbahnen 
konne,  da  schon  eine  weitgehende  Vereinbarung  bestehe,  nicht 
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mehr  viel  gewonnen  werden.  Die  finanziellen  Vorteile  seien  nicht 
so  groB,  wie  man  annehme.  Trotzdem  wurde  beschlossen,  den 
Reichskanzler  um  die  Einsetzung  dieser  Kommission  zu  er? 
suchen. 

Am  22.  April  1918  fand  eine  eingehende  Besprechung  der 
ReichstagsentschlieBung  in  derHaushaltskommission  desReichss 
tages  statt,  zu  der  eine  besondere  EntschlieBung  vorlag,  den 
Reichskanzler  zu  ersuchen,  die  ihm  vorher  vorgeschriebene 
Fachkommission  unverziiglich  einzuberufen  und  durch  diese  zu? 
gleich  die  Frage  einer  Errichtung  einer  Reichsstelle  fur  einheit? 
liche  Verkehrsleitung  als  KriegsnotstandsmaBregel  priifen  zu 
lassen.  Die  Regierung  sagte  nunmehr  die  Bildung  der  Fachkom? 
mission  zu,  bemerkte  jedoch  dabei,  daB  die  Fachkommission  zur 
Zeit  nicht  in  der  Lage  sei,  zu  arbeiten,  weil  ihr  das  notige  Ma? 
terial  fehle.  Ohne  dies  werde  sie  keine  Kommission,  sondern  nur 
ein  reiner  Debattierklub  sein.  Andererseits  fehle  es  fiir  die  Be? 
arbeitung  der  Unterlagen  an  dem  notigen  Personal,  da  sich  zur 
Zeit  mehr  als  ein  Viertel  aller  hoheren  Beamten  im  Feindeslande 
Oder  im  Okkupationsgebiet  befinde. 

In  dieser  Situation  griff  die  preuBische  Eisenbahnverwaltung 
einen  Gedanken  Wiirttembergs  auf,  das  1917  an  PreuBen  wegen 
der  Bildung  einer  Betriebs?  und  Finanzgemeinschaft  nach  Art 
des  preuBisch?hessischen  Vertrages  herangetreten  war.  PreuBen 
leitete  nunmehr  unter  Erweiterung  der  iiber  diesen  Plan  mit 
Wiirttemberg  und  Baden  bereits  schwebenden  Verhandlungen, 
um  der  drohenden  Verreichlichung  seiner  Bahnen  zu  entgehen 
und  insbesondere  die  Einsetzung  der  Fachkommission  zu  ver? 
meiden,  selbst  eine  weitere  Vereinheitlichung  des  gesamten  deut? 
schen  Eisenbahnwesens  in  die  Wege,  das  sogenannte  Heidel? 
berger  Programm.  Der  Zweck  war,  die  Vereinheitlichung  der 
Eisenbahnen  auf  gewissen  Gebieten,  bei  denen  noch  berechtigte 
Beschwerden  vorhanden  waren,  mit  dem  Endziel  durchzufiihren, 
dasselbe  zu  erreichen,  was  durch  eine  Verreichlichung  selbst  zu 
ermoglichen  sei.  Dabei  sollte  die  Selbstandigkeit  der  Einzelver? 
waltungen  und  ihre  Verantwortlichkeit  voll  bestehen  bleiben. 
An  dem  foderativen  Charakter  des  deutschen  Eisenbahnwesens 
hielt  man  unverriickbar  fest. 

Der  wesentliche  Inhalt  des  Fleidelberger  Programms  ist: 

1.  Einheitliche  Bedienung  und  Leitung  des  Verkehrs. 
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Der  Wechselverkehr  zwischen  den  deutschen  Staatseisenbahnen  soil  unter 
alleiniger  Beriicksichtigung  des  Betriebs  und  Verkehrs  so  bedient  und  geleitet 
vverden,  als  ob  diese  Bahnen  ein  einheitliches  Netz  waren.  Im  Streitfalle  soli  das 
Reichseisenbahnamt  als  Schiedsrichter  angerufen  werden. 

2.  Gegenseitige  Betriebsaushilfe. 

Es  sollen  im  voriibergehenden  Bedarfsfall  notleidenden  Verwaltungen 
Fahrzeuge,  andere  bewegliche  Gegenstande  und  Dienstpersonal  zur  Verfiigung 
gestellt  werden,  auch  sollen  Zug>  und  Rangierleistungen  ohne  Riicksicht  auf 
die  Grenzen  der  einzelnen  Verwaltungsgebiete  lediglich  nach  der  betrieblichen 
ZweckmaBigkeit  voriibergehend  auf  Linien  und  Bahnhofe  iibernommen  wer* 
den,  denen  diese  Aufgabe  planmaBig  nicht  zugewiesen  war.  Die  Kriegsbetriebs* 
leitung  solle  auch  im  Frieden  als  oberste  Betriebsleitung  bestehen  bleiben. 

3.  Einheitliche  Durchbildung  der  Dienstvorschriften,  insbesondere  fiir  den 
Fahrdienst,  wozu  die  Einsetzung  von  Ausschiissen  vorgesehen  war. 

4.  Einheitliche  Bauarten  fiir  Giiterwagen,  Fahrzeuge  und  Zubehorstiicke  aller 
Art,  fiir  Bremss,  Stellwerks*  usw.  Einrichtungen,  fiir  Oberbauanordnungen, 
Signalmittel  und  andere  technische  Gegenstande. 

Vereinheitlichung  insoweit,  als  dadurch  Vorteile  fiir  den  allgemeinen  Ver» 
kehr,  fiir  die  militarische  Leistungsfahigkeit  und  fiir  die  Wirtschaftsfiihrung 
der  Eisenbahnen  erzielt  werden  konnten,  und  insbesondere  Bauarten  nicht 
durch  ortliche  Verhaltnisse  gerechtfertigt  sind.  Auch  zu  diesem  Zweck  sollen 
gemeinsame  technische  Fachausschiisse  eingesetzt  werden. 

5.  Gemeinsame  Beschaffungen,  Giitepriifungen,  Abnahme  und  Bauiibeiv 
wachungen  fiir  das  ganze  Bundesgebiet  oder  fiir  Teilgebiete,  sofern  eine  Ver» 
waltung  die  Beteiligung  an  der  Beschaffungsstelle  einer  anderen  Verwaltung 
wiinscht. 

6.  GleichmaBigkeit  geschaftlicher  Einrichtungen  und  Regelungen  im  Per» 
sonalwesen. 

Dabei  waren  besonders  Vereinfachung  des  Abrechnungsdienstes  und  Richt# 
linien  fiir  die  Annahme,  die  Ausbildung,  die  Besoldung,  die  Lohnung,  die  Be» 
kleidung  und  die  Fiirsorge  fiir  das  Personal  vorgesehen. 

7.  Beamtenaustausch,  fiir  den  Richtlinien  aufgestellt  werden  sollten. 

8.  Bundeskasse. 

Die  fiir  die  Durchfiihrung  der  Vereinheitlichung  in  den  einzelnen  Stellen 
erforderlichen  Gelder  sollen  von  den  Verwaltungen  in  regelmaUigen  Jahres* 
beitragen  aufgebracht  und  von  einer  gemeinschaftlichen  Bundeskasse  verwaltet 
werden. 

Man  dachte  zunachst  daran,  diesen  Beitrag  auf  1 M von  je  1000  M der  Ver» 
kehrseinnahmen  des  letzten  abgerechneten  Jahres  zu  bemessen. 

9.  Bundesgeschaftsstelle. 

Zur  Herstellung  und  Aufrechterhaltung  einer  standigen  Fiihlung  unter  alien 
Bundesverwaltungen  sollte  eine  Bundesgeschaftsstelle  in  Berlin  eingerichtet 
werden. 

Bei  den  Verhandlungen  iiber  dieses  Programm  wurden  beson» 
ders  von  den  Vertretern  der  bayerischen  Staatseisenbahnverwab 
tung  in  mehrfacher  Hinsicht  Antrage  auf  Festlegung  einer  Aus* 
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nahmestellung  Bayerns  gestellt,  die  leicht  dazu  fiihren  konnten, 
die  Vereinheitlichung  jedenfalls  fiir  das  bayerische  Netz  in  ge» 
wissem  Grade  unwirksam  zu  machen. 

Die  ganze  MaBnahme  wurde  dann  im  Oktober  1918  infolge  der 
Einleitung  der  Friedensverhandlungen  und  angesichts  des  in 
Aussicht  stehenden  schlechten  Kriegsausganges  abgebrochen. 
Die  Vereinheitlichung  der  deutschen  Eisenbahnen  war  ebenso 
wie  der  Versuch  der  Bildung  einer  einheitlichen  Verkehrsleitung 
der  deutschen  Eisenbahnen  gescheitert, 

Priift  man  riickschauend  die  Moglichkeit  und  ZweckmaBigkeit 
derartiger  Vereinheitlichungsbestrebungen  wahrend  des  Krie# 
ges,  so  ist  zunachst  zu  betonen,  daB  fiir  einen  vollen  Zusammen# 
schluB  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Wege  der  Gesetzgebung 
durch  Reich  und  Bundesstaaten  im  Kriege  die  Zeit,  die  notigen 
Krafte  und  die  erforderliche  Konzentration  auf  diese  wichtige 
Frage  fehlten.  Auch  die  ZweckmaBigkeit  einer  derartigen  Ver# 
einigung  wahrend  des  Krieges  muB  verneint  werden,  wenn  man 
damit,  wie  dies  in  den  Beratungen  des  Reichstages  geschah,  die 
Hoffnung  auf  eine  Leistungssteigerung  der  Eisenbahn  verband. 
Die  nach  dem  Kriege  zustande  gekommene  Vereinheitlichung 
der  Eisenbahnen  ist  nicht  ohne  Hemmungen  erfolgt;  die  Wir# 
kungen  des  Zusammenschlusses  haben  sich  andererseits  erst 
lange  Zeit  nach  der  tatsachlichen  Vereinigung  bemerkbar  ge? 
macht.  Im  Kriege  wiirden  sich  diese  unangenehmen  Erscheh 
nungen  in  noch  groBerem  MaBe  bemerkbar  gemacht  haben,  ohne 
daB  eine  Besserung  der  Schwierigkeiten  eingetreten  ware. 

Aus  der  Unmoglichkeit  und  UnzweckmaBigkeit  der  Verein* 
heitlichung  der  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges  ist  aber  nicht 
zu  folgern,  daB  nicht  durch  MaBnahmen  organisatorischer  Art 
eine  Verbesserung  der  Situation  der  Eisenbahnen  zu  erzielen  ge« 
wesen  ware.  Wie  an  anderer  Stelle  auszufiihren  ist,^^  kam  es 
nicht  so  sehr  auf  die  interne  einheitliche  Leitung  des  gesamten 
Eisenbahnwesens  an,  die  ja  durch  die  Fuhrerstellung  der  preu? 
Bischen  Staatsbahnverwaltung  wenigstens  in  grundsatzlichen 
Fragen  sowieso  sichergestellt  war,  als  auf  die  Eingliederung  der 
Eisenbahnwirtschaft  in  die  allgemeine  Kriegswirtschaft  des  Reh 
ches.  Als  mit  der  Durchfiihrung  des  HindenburgsProgramms 
Siehe  S.  103. 
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(1916)  es  in  Deutschland  nur  noch  eine  Kriegswirtschaft  gab, 
hatte  man  die  Eisenbahnen  an  das  damals  gebildete  Kriegsamt, 
unbeschadet  ihrer  Selbstandigkeit  in  finanzieller  und  betrieb« 
licher  Hinsicht  mit  der  MaBgabe  angliedern  sollen,  daB  die  vers 
kehrlichen  Anforderungen  an  die  Eisenbahnen  und  die  Stoff« 
bewirtschaftung  (im  weitesten  Sinne)  unter  die  Oberleitung  und 
Verantwortung  des  Kriegsamtes  gestellt  worden  waren.  Das 
hatte  jedenfalls  zur  Anerkennung  der  Eisenbahnen  als  eines 
kriegswichtigen  Betriebs  und  damit  zur  Abwendung  vieler 
Schwierigkeiten  gefiihrt,  die  in  der  folgenden  Darstellung  aus# 
ftihrlich  erortert  sind.  Eine  derartige  Angliederung  an  das  Kriegs? 
amt  wurde  auch  1916  in  der  Presse  gefordert.  Der  preuBische 
Minister  v.  Breitenbach  widersprach  jedoch  einer  derartigen 
Anregung  energisch  und  bezeichnete  es  als  unmdglich,  daB  das 
ganze  Netz  der  preuBischen  Staatsbahnen  durch  ein  anderes 
Amt  regiert  werde.^®  Nachdem  ferner  1916  erkannt  war,  daB  die 
militarische  Entscheidung  auf  des  Messers  Schneide  stand,  ware 
es  richtig  gewesen,  die  gesamten  deutschen  Eisenbahnen  gemein? 
sam  mit  denen  des  besetzten  Gebietes  einer  einheitlichen  LeU 
tung  zu  unterstellen,  wobei  es  gar  nicht  darauf  ankam,  daB  der 
entscheidende  Mann  ein  Soldat,  sondern  daB  er  eine  Personlich? 
keit  allergroBten  Formats  war.  DaB  man,  nicht  nur  in  Deutschs 
land,  glaubte,  die  Fiihrereigenschaft  im  Kriege  nur  Personen  zu> 
erkennen  zu  diirfen,  die  eine  militarische  Laufbahn  hinter  sich 
batten,  war  einer  der  groBten  Fehler  des  Weltkrieges.  Daraus, 
daB  man  von  dieser  Voraussetzung  ausging,  ist  es  zu  verstehen, 
daB  sich  die  zivilen  Verwaltungen,  nicht  zuletzt  die  Eisenbahnen, 
einem  derartigen  ZusammenschluB  widersetzten. 

Wenn  es  zu  diesen  organisatorischen  MaBnahmen,  die  iiber 
das  Eisenbahnfachgebiet  weit  hinausgingen,  nicht  kam,  so  lag  es, 
abgesehen  von  der  militarischen  Praponderanz,  daran,  daB  man 
die  Form  zu  derartigen  Organisationsanderungen  nicht  land.  Ins 
dem  man  bei  den  Eisenbahnverwaltungen  glaubte,  alles  auf  dem 
historisch  Gewordenen  aufbauen  zu  miissen,  iibersah  man  das, 
was  die  Stunde  erforderte,  und  indem  man  in  den  militarischen 
Kreisen  die  Fiihrerqualitat  auch  in  Eisenbahnfragen  fiir  sich  bes 
anspruchte,  nahm  man  den  erstklassigen  zivilen  Eisenbahnfachs 
Sitzungsbericht  des  Hauses  der  Abgeordneten,  78.  Sitzung  vom  10.  Marz 
1917,  S.  5039. 
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leuten  die  Initiative  und  Mdglichkeit  zur  Fiihrung.  Das  Beispiel 
eines  richtigen  und  entschlossenen  Handelns  bietet  das  ameris 
kanische  Eisenbahnwesen  der  Kriegszeit.  Als  bier,  in  ganz  ahn? 
licher  Weise  wie  in  Deutschland,  die  Betriebsstockungen  sich 
hauften  und  die  Eingliederung  der  Eisenbahnen  in  die  Kriegs? 
wirtschaft  sich  als  notig  erwies,  ergriff  der  President  der  Ver# 
einigten  Staaten  am  26.  Dezember  1917  auf  Grund  eines  im  Jahre 
1916  erlassenen  Ermachtigungsgesetzes  von  den  privaten  Eisens 
bahnen  als  Kriegsmafinahme  Besitz  und  ernannte  den  Staats# 
sekretiir  des  Schatzamtes,  William  G.  Me  Adoo,  zum  Generah 
direktor  der  gesamten  Eisenbahnen.^®  Wie  die  spiitere  Riickkehr 
zum  Privatbahnsystem  in  Amerika  zeigte,  nahm  man  kluger? 
weise  dem  Vereinigungsakt  jede  politische  Bedeutung  und  stellte 
die  KriegsmaBnahme  in  den  Vordergrund. 

4.  Die  Kriegsleistungspflicht  der  deutschen  Eisenbahnverwal* 
tungen.  Bestimmungen.  Umfang 

Nach  der  Reichsverfassung  vom  16.  April  1871  konnen  Eisem 
bahnen,  die  im  Interesse  der  Verteidigung  Deutschlands  fiir  not; 
wendig  erachtet  werden,  kraft  eines  Reichsgesetzes  auch  gegen 
den  Widerspruch  der  beteiligten  Bundesglieder  angelegt  werden. 
Im  Wege  der  Gesetzgebung  konnen  ferner  (auch  Bayern  gegen? 
iiber)  einheitliche  Normen  fiir  die  Konstruktion  und  Ausriistung 
der  fiir  die  Landesverteidigung  wichtigen  Eisenbahnen  aufgestellt 
werden  (Art.  46).  Eine  Regelung  dieser  Fragen  im  Wege  des  Ge? 
setzes  ist  nicht  notig  geworden.  Vielmehr  ist  der  im  Interesse 
der  Landesverteidigung  notige  Ausbau  des  Netzes  und  die  ein? 
heitliche  Gestaltung  der  Einrichtung  und  Ausriistung  der  Eisen? 
bahnen  im  Wege  der  Verhandlungen  zwischen  dem  Reich  und 
den  Bundesstaaten  sowie  zwischen  dem  dafiir  zustandigen 
Reichseisenbahnamt  und  den  bundesstaatlichen  Eisenbahnver? 
waltungen  erzielt  worden.  Dies  war,  wie  schon  friiher®®  aus? 
gefiihrt,  fiir  das  wichtigste  und  groBte  Staatsbahnnetz  der  preu; 
Bischen  Eisenbahnen  dadurch  sichergestellt,  daB  sein  Leiter 

19  Die  Staatskontrolle  der  amerikanischen  Eisenbahnen  ist  gut  dargestellt  in 
Cunningham,  American  Railroads,  Government  control  and  reconstruction 
policies,  Chicago  1922. 

20  Vgl.  S.  49. 
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gleichzeitig  als  Staatsminister  imd  Chef  der  elsaBdothringischen 
Reichsbahnen  in  engster  Verbindung  mil  dem  Reichskanzler 
und  den  iibrigen  Reichsstellen  einerseits,  dem  preuBischen  Staats* 
ministerium  andererseits  tatig  war,  und  daB  auch  bei  den  ubrigen 
Staatsbahnen  die  gleiche  enge  Verbindung  ihres  Leiters  mit  der 
betreffenden  Landesregierung  bestand. 

Die  Rechte  des  Reiches  hinsichtlich  der  Benutzung  der  Bahnen, 
insbesondere  hinsichtlich  der  Beforderung  der  bewaffneten 
Maeht  und  ihrer  Bediirfnisse,  sind  in  dem  Reichsgesetz  iiber  die 
Kriegsleistungenvom  13.  Junil873(RGBl.  1873,  S.  129,  undRGBl. 
1897,  S.  619)  niedergelegt.  Als  Grundsatz  ist  ausgesprochen,  daB 
die  notigen  Transporte  von  Personen  und  Material  gegen  Bezah* 
lung  nach  dem  Militartarif  bis  zur  Hochstgrenze  der  Leistungs# 
fahigkeit  auszufiihren  sind,  und  alles  fiir  Kriegszwecke  branch# 
bare  und  erforderliche  Personal  und  Material  der  Militarverwal# 
tung  auf  Anfordern  zu  iiberlassen  ist.  Wahrend  auch  hiefiir  Be# 
zahlung  zu  leisten  ist,  sind  die  fiir  die  Beforderung  erforderlichen 
Ausriistungsgegenstande  und  Eisenbahnwagen  unentgeltlich  vor# 
zuhalten.  Uber  die Friedensleistungen  trifft  das  Quartierleistungs# 
gesetz  vom  25.  Juni  1868  — RGBl.  523  — (erganzt  21.  Juni  1887) 
und  das  Naturalleistungsgesetz  vom  13.  Februar  1875  in  der  Neu# 
fassung  vom  24.  Mai  1898  und  9.  Juni  1906  (RGBl.  736)  Bestim# 
mung. 

Auf  Grund  dieser  gesetzlichen  Bestimmungen  ergingen  die 
Militartransportordnung  fiir  Eisenbahnen  im  Kriege  vom  26.  Ja# 
nuar  1887  (RGBl.  S.  9)  und  die  Militartransportordnung  fiir  Eisen# 
bahnen  im  Frieden  vom  11.  Februar  1888  (RGBl.  S.  23),  die  durch 
die  vom  Kaiser  erlassene  Militartransportordnung  vom  18.  Ja# 
nuar  1899  ersetzt  wurde,  die  sowohl  die  fiir  den  Frieden  wie  fiir 
den  Krieg  geltenden  Bestimmungen  enthalt. 

Die  Militartransportordnung  ist  zusammen  mit  dem  Militar# 
tarif  fiir  Eisenbahnen  vom  18.  Januar  1899  in  dem  ersten  Teil  der 
Militareisenbahnordnung  zusammengefaBt,  wahrend  der  zweite 
Teil  dieser  Ordnung  unter  anderem  die  Vorschrift  iiber  die  Her# 
gabe  von  Personal  und  Material  und  die  Instruktion  iiber  den 
Kriegsbetrieb  und  Militarbetrieb  der  Eisenbahnen  enthalt. 

Als  einschneidendste  Bestimmung  ist  es  anzusehen,  daB  im 
Kriege  fiir  die  auf  dem  Kriegsschauplatz  oder  in  dessen  Nahe 
liegenden  Eisenbahnen  der  Kriegsbetrieb  angeordnet  wird,  wo# 
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nach  die  Eisenbahnen  zwar  die  selbstandige  Leitung  ihrer  Netze 
und  die  voile  Verantwortung  fiir  die  Betriebss  und  Wirtschafts? 
fiihrung  behalten,  aber  verpflichtet  wurden,  in  alien  Fragen  der 
Ausnutzung  fiir  Heereszwecke  den  Weisungen  der  Militar? 
behorde  Folge  zu  leisten.  Insbesondere  trifft  fiir  die  Linien  im 
Kriegsbetrieb  der  Feldeisenbahnchef  als  oberste  Militarbehorde 
die  Anordnungen  iiber  die  Einrichtung,  Fortfiihrung,  Einstellung 
und  Wiederaufnahme  des  offentlichen  Verkehrs,  womit  er  eine 
fast  uneingeschrankte  Befugnis  gegeniiber  den  Eisenbahnen  er* 
halt.  Die  iibrigen  heimatlichen  Eisenbahnen  verblieben  im  Erie# 
densbetriebe.  Die  Unterscheidung  war  jedoch,  wie  auf  S.  63f. 
naher  dargelegt  ist,  im  Kriege  1914 — 1918  ohne  Bedeutung,  well 
mit  Riicksicht  auf  den  Zweifrontenkrieg  alle  heimatlichen  Eisen? 
bahnen  als  im  Kriegsbetrieb  befindlich  erklart  wurden.  Im  Gegen* 
satz  zum  Kriegsbetrieb  liegt  beim  Militarbetrieb  die  Betriebs# 
fiihrung  selbst  in  Handen  der  Militarbehdrde,  sei  es  nun,  daC 
die  Militarbehorde  den  Betrieb  von  im  Kriegsbetrieb  befind? 
lichen  heimatlichen  Eisenbahnen  iibernimmt,  oder  daB  sie  Eisen* 
bahnen  im  eroberten  Gebiete  selbst  betreibt.  Im  Kriege  1914  bis 
1918  erhielt  der  Militarbetrieb  infolge  der  Besetzung  groBer 
Teile  der  feindlichen  Lander  eine  besondere  Bedeutung. 

Die  Bedeutung  des  Kriegsbetriebs  liegt  vor  allem  darin,  daB 
seine  Grundlage  der  starre  Militarfahrplan  ist.  Jede  Durch# 
setzung  des  Fahrplans  mit  einzelnen  schneller  fahrenden  Ziigen 
bedarf  der  Genehmigung  des  Feldeisenbahnchefs.  Der  offent? 
liehe  Verkehr  ist  nur  in  dem  Umfange  und  in  der  Form  zuzu# 
lassen,  daB  die  Durchfuhrung  der  Militartransporte  nicht  beeim 
trachtigtwird  und  soweitZugkrafte,  Wagen  und  Personal  verfiig* 
bar  sind.  Dabei  sind  die  Bahnen  des  eigentlichen  Kriegsscham 
platzes,  die  der  Feldeisenbahnchef  im  Einzelfalle  bestimmt,  dem 
offentlichen  Verkehr  grundsatzlich  verschlossen.  Zur  Verhiitung 
einer  Uberlastung  der  Bahnlinien  kann  der  Feldeisenbahnchef 
jederzeit  Verkehrseinschrankungen  fiir  bestimmte  Bahnstrecken 
Oder  Gebiete  anordnen. 

Von  den  iibrigen  Bestimmungen  der  Militareisenbahnords 
nung,  die  iibrigens  zum  groBen  Teil  in  den  einzelnen  Sach? 
abschnitten  noch  behandelt  werden,  sind  die  Grundsatze  iiber 
die  Vorbereitung  der  Militartransporte,  die  Vorschriften  iiber 
die  Beforderung  von  Personen  und  der  Truppentransporte,  so# 
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wie  liber  die  Beforderung  von  Militargut  und  Privatgut  fiir  die 
Militarverwaltung,  schlieBlich  die  Bestimmungen  liber  die  Be# 
rechnung  und  Zahlung  der  Verglitungen  an  die  Eisenbahnen  be# 
senders  zu  erwahnen.  Von  groBer  Wichtigkeit  waren  aueh  die 
Vorschriften  liber  die  Ausrlistung  und  Einrichtung  von  Eisen# 
bahnwagen  flir  Kriegstransporte.  Naeh  Ausspruch  der  Mobil# 
maehung  hat  jede  Bahnverwaltung  ihr  gesamtes  Wagenmaterial 
nach  bestimmten  Richtlinien  flir  Kriegstransporte  auszurlisten. 
Personenwagen  vierter  Klasse  sind  mit  Banken  zu  versehen;  die 
gedeekten  Gliterwagen  sind  entweder  zur  Beforderung  von 
Mannsehaften  oder  von  Pferden  auszurlisten. 

Eingehende  Vorschriften  regeln  die  Vorhaltung  des  zum  Bau 
von  Notrampen  durch  die  Truppe  notigen  Materials  durch  die 
Eisenbahnen,  die  Einrichtung  von  Kriegsverpflegungsanstalten 
und  die  Einrichtungen  flir  den  Etappendienst. 

Die  Abgabe  von  Personal  und  Material  der  Eisenbahnverwal# 
tungen  an  die  Militarbehorden,  regelt  eine  besondere  Vorschrift, 
die  im  Kriege  mit  Rlicksicht  auf  die  groBe  Ausdehnung  der  im 
Militarbetrieb  befindlichen  besetzten  Strecken  besondere  Bedeu# 
tung  erhalten  hat.  Die  Grenze  flir  die  Hergabe  von  Personal  und 
Material  ist  so  zu  bemessen,  daB  auf  den  Eisenbahnstrecken,  ent# 
sprechend  ihrer  Bedeutung  flir  den  offentlichen  Verkehr  zur  Zeit 
des  Krieges,  der  notdlirftigste  Betrieb  noch  aufrechterhalten 
werden  kann.  Die  Hergabe  weiteren  Personals  und  Materials 
kann  wahrend  des  Krieges  jederzeit  angeordnet  werden. 

5.  Die  Organisation  der  Militareisenbahnbehdrden  im  Frieden®^ 

Im  Frieden  hatte  zunachst  das  preuBische  Kriegsministerium 
die  Interessen  der  bewaffneten  Macht  an  der  militarischen  Be# 
nutzung  aller  deutschen  Eisenbahnen  wahrzunehmen,  mit  Aus# 
nahme  der  bayerischen  Strecken,  flir  die  das  bayerische  Kriegs# 
ministerium  zustandig  war.  Jedoch  beschrankten  sich  die  Befug# 
nisse  der  Kriegsministerien  in  der  Hauptsache  auf  die  verwal# 
tungsmaBigen  Aufgaben,  zu  denen  vor  allem  die  Aufstellung  des 
Haushalts  und  die  Kontrolle  seiner  Durchflihrung  sowie  der  Ver# 
kehr  mit  dem  Reichseisenbahnamt  gehorte.  Dagegen  lagen  die 

Die  maBgebenden  Bestimmungen  finden  sich  meist  in  der  MilitarsTranss 
porbOrdnung,  erster  Abschnitt,  § 1 — 15. 
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Befehlsgewalt  iiber  die  Militareisenbahnbehorden  und  die  opera* 
tiven  MaBnahmen  bei  dem  preuBisehen  Chef  des  Generalstabs 
der  Armee.  Er  erteilte  die  leitenden  Gesichtspunkte  fiir  die  mili* 
tarische  Benutzung  der  Eisenbahnen  im  Kriege  und  veranlaBte 
die  fiir  diese  Benutzung  erforderlichen  Vorbereitungen.  Inner* 
halb  des  Generalstabs  fiel  wiederum  die  einheitliche  Bearbeitung 
aller  Arbeiten,  die  mit  der  Verwendbarkeit  der  Eisenbahnen  im 
Kriege  irgendwie  zusammenhingen,  der  Eisenbahnabteilung  des 
GroBen  Generalstabs  zu.  Zu  ihren  Aufgaben  gehorten  vor  allem 
der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  zur  Erhohung  ihrer  Leistungs* 
fahigkeit  fiir  den  Kriegsfall,  die  Leitung  aller  Vorarbeiten  fiir 
Mobilmaehung  und  Aufmarseh  sowie  die  Vorbildung  und  Ein* 
iibung  der  unterstellten  Militareisenbahnbehorden  auf  die  Tatig* 
keit  im  Kriege.  Entsprechend  dem  allgemeinen  Grundsatz  weit* 
gehendster  Dezentralisation  bei  den  militarisehen  Kommando* 
behorden  war  der  Eisenbahnabteilung  in  ihrem  Geschaftsbereieh 
eine  besonders  starke  Selbstandigkeit,  auch  im  Verkehr  mit  an* 
deren  Behorden,  tiberlassen,  so  daB  sie  ihre  V orbereitungsarbei* 
ten  fiir  den  Kriegsfall  ohne  die  bei  Mitbeteiligung  anderer  Stellen 
unausbleiblichen  Hemmungen  treffen  konnte.  Die  Eisenbahn* 
abteilung  bestand  zu  Kriegsbeginn  aus  63  Offizieren  und  13  Be* 
amten. 

Den  Verkehr  zwischen  der  Eisenbahnabteilung  des  GroBen 
Generalstabs  und  den  Eisenbahnverwaltungen  (Eisenbahndirek* 
tionen)  vermittelten  die  Linienkommandanturen,  denen  be* 
stimmte  Liniengebiete  zugeteilt  waren.  Sie  wurden  mit  Buch* 
staben  bezeichnet  (Linienkommandantur  A in  Hannover,  H in 
Koln  usw.).  Der  Sitz  der  Linienkommandanturen  befand  sich  am 
Sitz  der  einzelnen  Eisenbahndirektionen.  Soweit  nieht  Linien* 
kommandanturen  den  Bereich  mehrerer  Eisenbahndirektionen^^ 
umfaBten,  deekte  sieh  der  Dienstbereich  der  Linienkomman* 
dantur  und  der  Eisenbahndirektion.  Die  Linienkommandantur 
bestand  aus  einem  aktiven  Stabsoffizier  und  einem  hoheren 

Dies  war  der  Fall  fiir  die  Linienkommandantur  K I in  Miinchen,  die  die 
Eisenbahndirektionsbezirke  Miinchen,  Augsburg  und  Teile  von  Regensburg 
umfafite,  fiir  die  Linienkommandantur  II  in  Niirnberg  mit  den  Bezirken  Niim= 
berg,  Wurzburg  und  Teilen  von  Regensburg,  fiir  die  Linienkommandantur  L in 
Breslau  mit  den  Bezirken  Breslau  und  Kattowitz  und  fiir  die  Linienkommanj 
dantur  Q in  Elberfeld  mit  den  Bezirken  Elberfeld  und  Essen. 
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Eisenbahnbeamten,  denen  ein  sachkundiger  Eisenbahnbeamter 
und  ein  Unteroffizier  als  Hilfspersonal  zugeteilt  sind.  Dutch  die 
der  Eisenbahnorganisation  angepaBte  Gliederung  der  Linien? 
kommandantur  und  dutch  die  Zugehotigkeit  des  iht  angehoten« 
den  hoheten  Eisenbahnbeamten  zu  det  betteffenden  Eisenbahn# 
ditektion  wat  die  Zusammenatbeit  zwischen  det  militatischen 
und  zivilen  Eisenbahnbehotde  aufs  beste  gewahtleistet,  zumal 
das  technische  Mitglied  det  Linienkommandantut  tegelmaBig 
die  Stelle  des  sogenannten  Bahnbeaufttagten  wahtnahm,  det 
nach  § 15  det  Militatttanspottotdnung  den  tegelmaBigen  ge« 
schaftlichen  Vetkeht  det  Eisenbahnditektion  mit  den  Militat# 
eisenbahnbehotden  auszuiiben  hatte.  Dutch  die  gemeinsame 
Vetantwottung  des  militatischen  und  eisenbahntechnischen 
Mitglieds  wat  fetnet  vot  allem  sichetgestellt,  daB  die  Leistungs* 
fahigkeit  des  Eisenbahnnetzes  fiit  die  militatischen  Notwendig? 
keiten  bis  aufs  letzte  ausgenutzt  und  ihte  Steigetung,  wo  sie  noch 
fehlte,  abet  moglich  wat,  dutchgefiihtt  wutde,  andetetseits  keine 
Ubetbeansptuchung  des  Netzes  dutch  militatische  Anfotdetuns 
gen  etfolgte,  die  fiit  die  schnelle  Schlagfahigkeit  des  Heetes  hiitte 
vethangnisvoU  wetden  kdnnen.  Fiit  die  Votbeteitung  det  Mobih 
machung  wat  dem  militatischen  Mitglied  meist  ein  besondetet, 
det  Ttuppe  entnommenet  Offiziet  (Obetleutnant)  zugeteilt;  aus 
diesen  sogenannten  Biitooffizieten  etganzten  sich  die  als  milh 
tatische  Leitet  det  Linienkommandantuten  votgesehenen  Offi* 
ziete.  Den  militatischen  Leitetn  det  Linienkommandantut  oblag 
auch  det  Vetkeht  mit  Genetalkommandos  und  Intendantuten, 
sowohl  zut  Regelung  det  im  Ftieden  notigen  Ttanspotte  wie  zut 
Votbeteitung  bestimmtet  Einzelanotdnungen  fiit  den  Ktiegsfall. 

Neben  det  Votbeteitung  det  heimatlichen  Eisenbahnen  fiit 
den  Fall  eines  Ktieges  waten  abet  auch  die  notigen  Votkeh# 
tungen  zu  tteffen,  um  im  eigentlichen  Kampfgebiet  sogleich 
schlagktaftige,  militatische  und  gleichzeitig  eisenbahntechnisch 
geschulte  Ktafte  einsetzen  und  notigenfalls  Eisenbahnlinien  des 
Feindes  in  Bettieb  nehmen  zu  konnen.  Dazu  dienten  in  etster 
Linie  die  det  Inspektion  det  Eisenbahnttuppen  untetstehenden 
Eisenbahntegimentet,  in  denen  in  det  Hauptsache  Bedienstete 
det  Eisenbahnvetwaltungen  ihtet  Militatpflicht  geniigten,  die 
abet  als  tein  militatische  Fotmationen  in  ihten  Cadtes  keine 
Eisenbahnzivilbeamte  vetwendeten,  sondetn  Betufsoffiziete  und 
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Unteroffiziere.  Die  preufiische  Inspektion  der  Eisenbahntruppen 
umfafite  zum  Kriegsbeginn  zwei  Brigaden  in  Berlin  und  Hanau. 
Die  Eisenbahnregimenter  1 — 3 umfaBten  je  8,  das  Eisenbahn? 
bataillon  Nr.  4 hatte  4 Kompagnien.  AuBerdem  besaB  Bayern  ein 
selbstandiges  Eisenbahnbataillon  in  Miinchen  mit  3 Kompagnien. 
Fiir  die  Ausbildung  im  Betriebe  stand  der  Truppe  die  Military 
eisenbahn  (Berlin — Jiiterbogk)  zur  Verfiigung,  auf  der  eine  milis 
tarische  Abteilung  zu  3 Kompagnien  unter  Leitung  einer  besom 
deren  Direktion  der  Militareisenbahn  eingesetzt  war.  Da  diese 
Strecke  auch  dem  offentlichen  Verkehr  diente,  war  der  Truppe, 
wenn  auch  in  bescheidenem  Rahmen,  eine  praktische  Erprobung 
ihrer  betrieblichen  Eignung  moglich.  Fiir  die  Ausbildung  im 
kriegsmaBigen  Eisenbahnbau  (Briicken,  Oberbau,  Rampen  usw.) 
standen  ein  ausgezeichnetes  Kriegseisenbahngerat,  das  in  Depots 
verwaltet  wurde,  und  ausgedehnte  Werkstattanlagen  zur  Ver* 
fiigung. 

6.  Die  Organisation  der  Militareisenbahnbehdrden  im  Kriege 

Umfang  des  Militareisenbahnbetriebs 
a)  DER  CHEF  DES  FELDEISENBAHNWESENS 

Die  oberste  Militareisenbahnbehorde  war  im  Kriege  der  Chef 
des  Feldeisenbahnwesens,  der  dem  Generalquartiermeister  im 
Stabe  des  Chefs  des  Generalstabs  des  Feldheeres  unterstellt  war. 
Mit  Riicksicht  auf  den  in  den  Mobilmachungsvorbereitungen  be* 
arbeiteten  Zweifrontenkrieg  fiihrte  der  Chef  des  Feldeisenbahn? 
wesens  im  GroBen  Hauptquartier  zunachst  die  Bezeichnung 
»Feldeisenbahnchef  West«,  wahrend  ihm  der  besonders  einge? 
setzte  »Feldeisenbahnchef  Ost«  von  Anfang  an  nachgeordnet 
war.  Der  Chef  des  Feldeisenbahnwesens,  zu  dem  der  bisherige 
Chef  der  Eisenbahnabteilung  des  GroBen  Generalstabs,^®  Obersts 
leutnant  Groner,  bestimmt  wurde,  hatte  die  Leitung  des  gesam# 
ten  Eisenbahndienstes  fiir  Kriegszwecke.  Seine  Aufgaben  glies 
derten  sich,  nachdem  der  Krieg  auf  zwei  Fronten  entbrannt  und 
zu  der  Eroberung  weiter  feindlicher  Gebiete  geflihrt  hatte,  in 
miUtarische  und  eisenbahnfachliche.  Die  militarischen  bestanden 
in  der  mdglichst  starken  Ausnutzung  des  gesamten  fiir  die  Kriegs 
fiihrung  zur  Verfiigung  stehenden  Gesamtnetzes  (Heimatbahnen 
*»  Vgl.  S.  61. 
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und  besetzte  Bahnen)  fiir  Truppenbewegungen  und  die  Heeres? 
versorgung,  wobei  die  Anpassung  der  militarisehen  Transports 
leistungen  an  die  Leistungsfahigkeit  des  Eisenbahnnetzes  besons 
ders  wichtig  war.  Fiir  das  Heimatgebiet  behandelte  die  Abteilung 
des  stellvertretenden  Generalstabs  der  Armee  nach  den  Weis 
sungen  des  Eisenbahnchefs  die  Ausnutzungsfahigkeit  der  Eisens 
bahnen  fur  die  Kriegfiihrung.  Eisenbahnfachlich  war  die  Tatigs 
keit  des  Feldeisenbahnchefs  fiir  Heimat  und  besetzte  Gebiete 
verschieden.  Gegeniiber  den  in  den  Kriegsbetrieb  iiberfiihrten 
heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen  standen  ihm  starke  Aufs 
sichtsrechte  und  Anordnungsbefugnisse,  namentlich  in  alien 
Fragen  der  Ausnutzung  der  Eisenbahnen  fiir  Eleereszwecke,  das 
gegen  keinerlei  Leitung  zu,  wahrend  er  hinsichtlich  der  in  den 
besetzten  Gebieten  liegenden  Eisenbahnen  die  unmittelbare  Leis 
tung  und  Betriebsfiihrung  hatte,  wozu  auch  die  Sorge  fiir  die  Bes 
dienung  des  allerdings  beschrankten  offentlichen  Verkehrs  sowie 
die  Personals,  Materials  und  Finanzwirtschaft  gehorte.  Fiir  die 
Erledigung  seiner  Aufgaben  war  der  Stab  des  Feldeisenbahns 
chefs  in  fiinf  Sektionen  eingeteilt,  und  zwar  fiir  allgemeine  milis 
tarisehe  Angelegenheiten,  fiir  den  Transport,  fiir  den  Betrieb 
und  Bau  der  Eisenbahnen  und  fiir  die  Ausnutzung  der  Wassers 
straBen. 

Der  gesamte  fiir  die  Kriegfiihrung  in  Betracht  kommende 
Eisenbahnapparat,  sowohl  der  der  Heimat  wie  der  der  besetzten 
Gebiete,  stand  demnach  tatsachlich  dem  Feldeisenbahnchef  fiir 
Kriegszwecke  zur  Verfiigung,  nachdem  durch  eine  gleichzeitig 
mit  der  Mobilmachung  ergangene  kaiserliche  Verordnung  vom 
1.  August  1914  »samtliche  Eisenbahnen  als  in  der  Nahe  des 
Kriegsschauplatzes  liegend  und  im  Kriegsbetrieb  befindlich«  ers 
klart  wurden.  »Von  keiner  Seite  wurde  gewagt,  den  Begriff  des 
Kriegsschauplatzes  zu  beschranken,  nicht  einmal  im  spiiteren 
Verlauf  des  Krieges,  als  die  deutschen  Fronten  langst  tief  in 
Feindesland  festlagen.  Der  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  ges 
wann  dadurch  eine  ungeheure  Macht.«  Trotz  dieser  groBen 
Machtfiille  des  Feldeisenbahnchefs  blieben  aber  die  deutschen 
Heimateisenbahnen,  abgesehen  von  ihren  Verpflichtungen  gegens 
iiber  den  militarisehen  Stellen,  durchaus  selbstandig  und  fiir  die 
Betriebsfiihrung  verantwortlich.  Dieser  Grundsatz  wurde  selbst 
Groner  in  PreuB.  Jahrbiichern,  S.  277. 
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nicht  bei  den  zum  Teil  vom  Feinde  besetzten  und  im  Operations?  . 
gebiet  belegenen  Eisenbahnen  verlassen,  wie  z.  B.  zu  Beginn  des 
Krieges  in  Ostpreufien  und  wahrend  des  ganzen  Krieges  in  ElsaB? 
Lothringen.  Insbesondere  wurden  nicht,  wie  dies  in  Frankreieh 
geschah,  die  einzelnen  Netze  im  Wege  der  Requisition  mit  ihrem 
Personal  gewissermaBen  in  eine  Militarverwaltung  iiberfiihrt. 
Diese  Abweichung  war  in  erster  Linie  in  dem  in  Deutsehland 
bestehenden  Staatsbahnsystem  begriindet,  das  eine  einheitliche 
Fiihrung  gewiihrleistete,  wahrend  diese  Gewahr  in  Landern  mit 
Privatbahnen  nicht  in  gleichem  MaBe  bestand. 

b)  DIE  DEM  FELDEISENBAHNCHEF  NACHGEORDNETEN  FELDEISEN= 
BAHNBEHORDEN.  LINIENKOMMANDANTUREN  UND  MILITAR:= 
EISENBAHNDIREKTIONEN 

Entsprechendder  verschieden  geartetenStellung  desFeldeisen? 
bahnchefs  gegeniiber  den  deutschen  Fleimateisenbahnen  und  den 
Eisenbahnen  des  besetzten  Gebietes  war  die  militarische  Be? 
hordengliederung  verschieden.  In  der  Heimat  waren  die  Linien? 
kommandanturen  die  maBgebenden  Stellen.  Sie  wurden  aus  dem 
Stamm  der  im  Frieden  bestehenden  Linienkommandanturen 
durch  einen  Adjutanten,  mehrere  Offiziere,  mehrere  hohere 
Eisenbahnbeamte,  einem  Stabsarzt  und  das  notige  Unterpersonal 
erganzt.  Im  Laufe  des  Krieges  wurden  sie  in  Abteilungen  geglie? 
dert  und  erhielten  mit  der  Zunahme  ihrer  Aufgaben  ein  zahl? 
reieheres  Personal.  Sie  iibermittelten  den  Eisenbahnbehorden 
die  militarischen  Anforderungen  im  einzelnen  und  iiberwachten 
ihre  Ausfiihrung.  Bestimmten  Linienkommandanturen  waren  be? 
sondere  Wassertransportabteilungen  angegliedert,  denen  die 
Durchfiihrung  der  im  Kriege  notwendigen  militarischen  Schiffs? 
transporte  zufielen,  wobei  ihre  Tatigkeit  sich  auf  die  Ubermitt? 
lung  der  militarisehen  Anforderungen  an  die  Schiffahrtsunter? 
nehmer  und  Strombauverwaltungen  beschrankte,  wahrend  die 
vertragliche  Sicherstellung  des  Schiffsraumes  durch  die  Korps? 
intendanten  erfolgte.  Unter  den  Linienkommandanturen  waren 
an  wichtigen  Eisenbahnpunkten  Bahnhofskommandanturen,  an 
den  fiir  militarische  Schiffstransporte  wichtigen  Stellen  auch 
Hafenkommandanturen  eingesetzt. 

Fiir  die  im  Militarbetrieb  befindlichen  Bahnen  des  besetzten 
Gebietes  waren  die  Militareisenbahndirektionen  die  maBgeben? 
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den  Stellen.  Sie  vereinigten  in  sich  die  militarischen  Aufgaben 
und  diejenigen  der  Betriebsfuhrung  und  Verwaltung.  An  ihrer 
Spitze  stand  ein  Militareisenbahndirektor,  spater  Kommandeur, 
mit  dem  Range  eines  Regimentskommandeurs.  Sie  wurden  aus 
den  ehemaligen  Chefs  der  heimatlichen  Linienkommandanturen 
entnommen,  verfiigten  deshalb  iiber  griindliche  Kenntnisse  des 
Militareisenbahnwesens,  wahrend  ihnen  fiir  die  Betriebsfuhrung 
und  die  sonstigen  eisenbahnfachlichen  Aufgaben  die  Schulung 
mangelte.  Durch  Beigabe  erfahrener  hdherer  Eisenbahnbeamter 
wurde  dieser  Mangel  ersetzt.  Nach  der  Militareisenbahnordnung 
waren  die  Militareisenbahndirektionen  in  sechs  Abteilungen  ge? 
gliedert.  Von  diesen  waren  die  Transportabteilung,  der  die  Be? 
arbeitung  des  militarischen  Transportwesens  entsprechend  den 
Aufgaben  der  heimatlichen  Linienkommandanturen  zufiel,  die 
Feldintendantur  und  Kriegskasse  als  militarische  Abteilungen 
anzusehen  und  mit  militarischem  Personal  unter  rein  milita* 
rischer  Leitung  besetzt.  Die  iibrigen  Abteilungen,  namlich  fur 
Bau  und  Betrieb,  fur  das  Maschinens  und  Werkstattenwesen, 
fiir  das  Telegraphen*  und  Sicherungswesen  sowie  fiir  das  Ver? 
kehrswesen  und  die  Hauptkasse,  wurden  von  hoheren  Beamten 
der  heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen  der  entsprechenden 
Fachrichtung  geleitet.  Auch  das  gesamte  Personal  der  letzteren 
Abteilungen  bestand  aus  Beamten  der  heimatlichen  VerwaL 
tungen. 

Die  Militareisenbahndirektionen  vereinigten  in  sich  die  AnU 
gaben  der  heimatlichen  Eisenbahndirektionen  und  der  heimats 
lichen  Linienkommandanturen,  hatten  also  die  gesamten  eisens 
bahnfachlichen  und  militartransportlichen  Geschafte  wahrzus 
nehmen. 

Fiir  die  Uberwachung  des  Eisenbahndienstes  im  besetzten  Ge? 
biet  (sogenannte  Inspektions*  oder  Amtsinstanz)  waren  zunachst 
nur  rein  militarische  Formationen  vorgesehen.  Den  Militareisen? 
bahndirektionen  waren  fiir  den  Betrieb  des  feindlichen  Netzes 
Militarbetriebsabteilungen  mit  einem  Stabsoffizier  der  Eisen? 
bahntruppe  als  Kommandeur  unterstellt.  Sie  hatten  eine  Starke 
von  3 Offizieren  und  18  Mann.  Ihnen  waren  je  vier  Eisenbahn« 
betriebskompagnien  zugeteilt,  deren  etatsmafiige  Starke  7 Offi? 
ziere  und  208  Mann  betrug.  Der  Bereich  einer  Betriebsabteilung 
umfaftte  bis  zu  200  km  Betriebslange,  sie  entsprach  also  etwa 
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einem  Betriebsamt  der  Heimatverwaltungen  mittleren  Umfangs. 
Die  Eisenbahnbetriebskompagnie  hatte  also  den  Betrieb  auf 
einer  Strecke  von  etwa  50  km  wahrzunehmen.  Aus  dem  Personal 
der  Betriebsabteilung  wurden  innerhalb  der  Abteilung  Militars 
betriebss,  Maschinens  und  Werkstattenamter  gebildet,  wobei  der 
Verkehrsdienst  von  den  Betriebsamtern  mit  wahrzunehmen  war. 
Wenngleich  die  Eisenbahnregimenter,  aus  denen  die  Militars 
betriebsabteilungen  und  Kompagnien  gebildet  wurden,  sich  zum 
groBen  Teile  aus  Eisenbahnern  rekrutierten,  waren  doch  die  For^ 
mationen  nicht  nach  fachlichen  Gesichtspunkten  zusammens 
gesetzt.  Insbesondere  war  die  Auswahl  der  Offiziere  und  Manm 
schaften  vielfach  ohne  Riicksicht  auf  ihre  Vorbildung  und  nur 
auf  Grund  ihres  militarischen  Dienstgrades  erfolgt,  so  dafi  sich 
hiiufig  Schwierigkeiten  und  Reibungen  ergaben.  Besonders  fehlte 
den  Betriebskompagnien  oft  das  erforderliche  Werkzeug  und 
Gerat.  Es  kam  hinzu,  daB  die  Zahl  der  zu  Beginn  des  Krieges 
vorhandenen  Betriebskompagnien  fiir  die  schnelle  Besetzung  der 
feindlichen  Bahnen  des  Westens  vollig  unzureichend  war,  da  nur 
21  Eisenbahnbetriebskompagnien  zur  Verfiigung  standen,  was 
einer  Netzeslange  von  rund  1000  km  entsprach,  wahrend  das  im 
ersten  Kriegsmonat  besetzte  westliche  Eisenbahnnetz  etwa 
4000  km  umfaBte. 

Der  Feldeisenbahnchef  forderte  deshalb  schon  im  August  1914 
von  den  heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen  Zivilbetriebss 
kolonnen  an,  die  320  Kopfe  stark  waren  und  unter  Fiihrung  eines 
hoheren  Eisenbahnbeamten  das  unter  gewohnlichen  Verhalts 
nissen  zum  Betrieb  von  50  km  Hauptbahnstrecke  erforderliche 
Personal  umfaBte.  In  gleicher  Weise  wurden  besondere  Ko« 
lonnen  fiir  die  wichtige  Wiederherstellung  und  den  Ausbau  des 
Telegraphens  und  Fernsprechnetzes,  der  Signals  und  Sicherungs? 
anlagen  sowie  fiir  die  Bahnunterhaltung  gebildet.  Auch  besom 
dere  Werkstattkolonnen,  je  100  Mann  stark,  wurden  zur  Unter? 
haltung  der  Lokomotiven  Ende  August  aufgestellt.  Die  Zivih 
kolonnen  fanden  im  allgemeinen  auf  den  riickwarts  gelegenen 
Strecken  Verwendung,  wahrend  der  Frontbereich  den  rein  milis 
tarischen  Formationen  iiberlassen  war.  Ende  November  1914 
waren  neben  den  militarischen  Betriebsformationen  etwa  20  000 
Angestellte  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Militarbetrieb  tatig.^® 
Reichsarchiv,  S.  80. 
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Fiir  den  Bau  von  Bahnen  und  die  Wiederherstellung  der  zahU 
reichen  zerstorten  Strecken  standen  dem  Feldeisenbahnchef  bei 
Beginn  des  Krieges  zuniichst  die  Eisenbahnbaukompagnien  zur 
Verfiigung,  die  eine  Starke  von  11  Offizieren  und  275  Mann 
batten  und  sich  meist  aus  Handwerkern  und  technischem  Eisen? 
bahnpersonal  zusammensetzten.  Sie  besaBen  auch,  von  Ausnah? 
men  abgesehen,  ein  technisch  gut  durchgebildetes  Offizierskorps. 
Besondere  Festungss  und  Landwehr;Eisenbahnbaukompagnien 
wurden  zum  Ausbau  des  Armierungsbahnnetzes  der  Festungen 
der  verschiedenen  Kriegsschaupliitze  verwendet.  Zur  Durchfuhs 
rung  von  Erdarbeiten  wurden  besondere  Eisenbahnarbeiters 
bataillone,  spater  Eisenbahnhilfsbataillone  genannt,  angesetzt. 

Fiir  die  im  besetzten  Gebiet  in  noch  groBerem  Umfange  als  in 
der  Heimat  notige  Aufrechterhaltung  der  militarischen  Ordnung 
an  wichtigen  Knotens  und  Verpflegungspunkten  der  Eisenbahn 
waren  die  mobilen  Bahnhofss  und  Hafenkommandanturen  be; 
stimmt,  die  vielfach,  z.  B.  bei  den  zahlreichen  Ein;  und  Aus; 
ladungen,  von  Eall  zu  Fall  an  verschiedenen  Orten  eingesetzt 
wurden,  wahrend  sie  an  den  groBeren  Knoten;  und  Verpflegungs; 
punkten  zu  einer  standigenEinrichtung  wurden.  Sie  unterstanden 
unmittelbar  den  Militareisenbahndirektionen  und  vermittelten 
zwischen  den  Transportfiihrern  und  den  Eisenbahnstellen. 

Mit  der  langeren  Kriegsdauer,  insbesondere  mit  der  GewiBheit 
uber  eine  lange  Dauer  des  Stellungskrieges  im  Westen,  spater 
auch  im  Osten,  wurde  die  Umgestaltung  der  Organisation  der 
Militareisenbahnbehorden  des  besetzten  Gebietes  immer  drin; 
gender,  zumal  es  mit  Riicksicht  auf  die  groBe  Ausdehnung  der 
Kriegsschauplatze  sehr  auf  sparsamste  Verwendung  der  Krafte 
ankam.  Die  Abgabemdglichkeit  der  HeimatVerwaltungen  war 
begrenzt,  und  die  Aufstellung  neuer  militarischer  Eisenbahn; 
formationen  scheiterte  immer  mehr  an  dem  Vorhandensein  des 
geeigneten  fachlich  vorgebildeten  Nachwuchses.  Dazu  kam,  daB 
neben  den  eigentlichen  militarischen  Aufgaben  der  Eisenbahnen 
in  den  besetzten  Gebieten  bald  auch  verwaltungs;  und  verkehrs; 
technische  Eragen  zu  Idsen  waren,  die  den  Stab  des  Eeldeisen; 
bahnchefs  unnotig  belasteten.  Andererseits  war  es  notig,  auch 
diese  Eisenbahnaufgaben  mehr  zi viler  Natur  fest  in  der  Hand 
des  Feldeisenbahnchefs  zu  belassen  und  den  Bestrebungen  der 
Generalgouvernements  und  ihrer  nachgeordneten  Stellen,  hier 
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grofieren  Einflufi  zu  gewinnen,  im  Interesse  der  Sicherstellung 
der  Heerestransporte  entgegenzutreten. 

Die  Militareisenbahndirektionen  blieben  daher  zwar  in  ihrer 
urspriinglichen  organisatorischen  und  dienstlichen  Stellung  wahs 
rend  des  ganzen  Krieges  erhalten.  Aber  ihre  Zahl  vermehrte  sich 
von  den  im  Haushalt  des  Kriegsministeriums  beim  Kriegsbeginn 
vorgesehenen  zwei  Direktionen  bis  zum  Ende  des  Krieges  auf 
drei  im  Westen,  fiinf  im  Osten  und  vier  im  Siidosten.  Dazu  traten 
im  Westen  drei  in  ihrer  Organisation  des  Militareisenbahndireks 
tionen  nachgebildete,  aber  mit  geringeren  Befugnissen  ausgestat? 
tete  mobile  Linienkommandanturen.  Ihnen  fehlte  ebenso  wie  der 
Militareisenbahndircktion  Warschau  die  Zustandigkeit  auf  den 
Gebieten  des  Verkehrs  und  des  Werkstattenwesens.  Diese  An^ 
gelegenheiten  wurden  fiir  diese  Bezirke  von  den  Militargenerab 
direktionen  in  BriisseP®  bzw.  Warschau  unmittelbar  behandelt. 

Sodann  wurde  der  Unterbau  umgestaltet.  Die  urspriinglichen 
Militarbetriebsabteilungen  und  Zivilkolonnen  wurden  in  militas 
rische  und  zivile  Eisenbahnamter  nach  dem  Muster  der  heimats 
lichen  Eisenbahnverwaltungen  umgewandelt.  Dabei  wurde  bei 
den  Zivilformationen  der  Grundsatz  der  preuBischen  Eisenbahm 
verwaltung  der  Zusammenfassung  von  Betrieb  und  Bau  (Be? 
triebsamter)  und  der  getrennten  Behandlung  der  verkehrlichen, 
maschinentechnischen  und  Werkstattenfragen  durchgefiihrt 
(Verkehrsamter,  Maschinenamter,  Werkstattenamter).  Die  mili? 
tarischen  Amter  nahmen  den  Dienst  in  der  Nahe  der  Front  wahr, 
die  Zivilamter  den  Dienst  in  der  Etappe.  Im  Bereich  der  Militar? 
generaldirektion  Bukarest  wurden  nur  militarische  Amter  ein? 
gesetzt.  Die  militarischen  Amter  hatten  naturgemaB  wegen  der 
besonderen  Front verhaltnisse,  unter  denen  sie  arbeiteten,  und 
wegen  ihrer  militarischen  Organisation  sowohl  einen  kleinen 
Umfang  als  einen  nach  heimatlichen  Grundsatzen  unwirtschaft? 
lichen  Personalverbrauch,  wahrend  die  Zivilamter  und  Dienst? 
stellen  allmahlich  friedensmiiBig  durchorganisiert  wurden  und 
auBerst  sparsam  arbeiteten.  Zur  sparsamen  Personalwirtschaft 
gehorte  auch  die  Durchsetzung  des  Personals  mit  zahlreichen 
einheimischen  Arbeitern  und  Kriegsgefangenen,  auf  die  auch  bei 
den  militarischen  Amtern  nicht  verzichtet  werden  konnte.  Im 
April  1918  waren  von  rund  442000  Mann,  die  im  Feldeisenbahn? 

-« Vgl.  s.  70  ff. 
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wesen  beschaftigt  waren,  40  vH  militarisches  und  ziviles  deut# 
sches  Eisenbahnpersonal,  50  vH  fremdlandisches  Personal  und 
10  vH  Kriegsgefangene.  In  den  1917  eroberten  russisehen  Ge^ 
bieten  (DunaburgsMinsk)  liefi  man  den  Betrieb  vollig  in  der 
Hand  des  russisehen  Personals  und  beschrankte  sich  auf  die 
Kontrolle  dureh  ein  Gerippe  von  deutsehen  Beamten,  die  man 
auf  die  groBeren  Bahnhofe  usw.  ansetzte.^' 

Die  an  sich  treffliche  Organisation,  bei  der  das  Reichsarchiv 
besonders  die  Biegsamkeit  und  Ausdehnungsfahigkeit  hervors 
hebt,  litt  wahrend  des  ganzen  Krieges  stark  unter  der  verschie? 
denartigenBesetzung  der  einzelnenStellen  mit  rein  militarischem 
Personal  und  mit  Beamten,  besonders  da,  wo  militarisches  und 
ziviles  Personal  zu  engster  Zusammenarbeit  genotigt  war.  Nahe? 
res  hieriiber  ist  im  funften  Abschnitt,  »Personalwesen«,  dar? 
gestellt.  Vgl.  S.  154  ff. 

c)  DIE  MILITARGENERALDIREKTIONEN 

Da  der  Stab  des  Feldeisenbahnchefs,  namentlich  nach  der 
eisenbahnfachlichen  Seite  hin,  bis  zum  Kriegsende  verhaltnis; 
maBig  klein  gehalten  wurde,  ergab  sich  nach  der  Besetzung  der 
Strecken  in  den  drei  verschiedenen  besetzten  Gebieten  des 
Westens,  Ostens  und  Sudostens  zur  weiteren  Ausgestaltung  des 
Militarbetriebs  die  Notwendigkeit  der  Bildung  von  Zwischen? 
behorden  zwischen  dem  Feldeisenbahnchef  und  den  Militars 
eisenbahndirektionen.  Dies  war  um  so  notiger,  als  in  den  be? 
setzten  Gebieten  Generalgouvernements  geschaffen  wurden, 
denen  die  gesamte  Gesetzgebung,  Rechtsprechung  und  Verwah 
tung  der  besetzten  Gebiete,  ausschlieBlich  der  Ftappengebiete, 
zustand,  zu  deren  Geschaftsbereich  jedoch  das  Fisenbahn wesen, 
abgesehen  von  den  Kleinbahnen,  nicht  gehorte.  Die  Fntwicklung 
zur  Militargeneraldirektion  ging  iiber  die  Vorstufe  des  Fisen* 
bahnverwaltungsrats,  der  die  einheitliche  Behandlung  aller  Anj 
gelegenheiten  der  Verwaltung,  der  Finanzwirtschaft,  des  Ver? 
kehrs,  des  Beschaffungswesens,  der  Verkehrss  und  Betriebs* 
statistik  im  Militarbetriebe  des  betreffenden  Kriegsschauplatzes 
sicherzustellen  hatte.  Dureh  Zuteilung  auch  militarischer  Auf* 
gaben  entstand  dann  aus  dem  Verwaltungsrat  die  Militargeneral* 
direktion,  die  fiir  den  westlichen  Kriegsschauplatz  im  Jahre  1915 
Ober  die  vorstehende  Angabe  vgl.  die  Statistik,  S.  270  ff. 
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in  Brussel,  fur  den  Osten  im  Jahre  1916  in  Warschau  und  fiir  den 
Siidosten  im  Jahre  1917  in  Bukarest  eingerichtet  wurde. 

Die  Militargeneraldirektionen  gehoren  zum  Stab  des  Felds 
eisenbahnwesens  und  sind  diesem  unterstellt.  Die  Entlastung  des 
eigentlichen  Stabes  des  Feldeisenbahnchefs,  namentlich  nach  der 
eisenbahnfachlichen  Seite  bin,  ist  eine  ihrer  wesentlichsten  Aub 
gaben. 

Die  Militargeneraldirektion  besteht  aus  einem  militarischen 
Prasidenten  im  Range  eines  Generalmajors,  einem  Zivilverwab 
tungschef  in  der  Stellung  eines  oberen  Militarbeamten  und  acht 
Abteilungen.  Von  diesen  waren  militarisch  besetzt:  die  Transs 
portabteilung  (I),  die  Bauabteilung  (IV)  und  die  Intendantur 
(VIII),  wahrend  als  Zivilabteilungen,  unter  dem  Verwaltungss 
chef  zusammengefaBt,  die  Personalabteilung  (II),  die  Finanzs 
abteilung  (III),  die  Verkehrsabteilung  (V),  die  maschinentechs 
nische  Abteilung  (VI)  und  die  Betriebsabteilung  (VII)  bestanden. 

Die  Militargeneraldirektionen  sind  keine  betriebfiihrenden 
Stellen,  weder  im  eisenbahnfachlichen  noch  im  militarischen 
Sinn,  vielmehr  bleibt  die  Betriebsfiihrung  und  das  gesamte 
Militartransportwesen  bei  den  Militareisenbahndirektionen.  Auf 
den  ihnen  zugewiesenen  Gebieten  haben  sie  Anordnungsbefugs 
nisse  gegeniiber  den  Eisenbahndirektionen  (in  Betriebsfragen 
konnen  sie  Anregungen  geben),  wahrend  an  dem  unmittelbaren 
Unterstellungsverhaltnis  der  letzteren  unter  den  Feldeisenbahns 
chef  sich  durch  die  neue  Organisation  nichts  anderte.  Die  Be? 
deutung  der  Militargeneraldirektionen  auf  militarischem  Gebiet 
war  daher  nicht  groB,  zumal  fiir  jeden  Kriegsschauplatz  eine  be# 
sondere  Eisenbahntransportabteilung  (Etra)  die  militarischen 
Transportfragen  behandelte.  Dagegen  haben  die  Militargenerah 
direktion  durch  die  Auf  stellung  von  Richtlinien  und  Vorschriften 
auf  den  verschiedensten  Gebieten  erst  die  einheitliche  Gestah 
tung  desMilitarbetriebs  ermoglicht.  ImLaufe  desKriegeswurden 
von  ihnen  meist  in  Anlehnung  an  die  Betriebe  der  Heimatvers 
waltungen  einheitliche,  auf  den  Militarbetrieb  zugeschnittene 
Bestimmungen  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs,  der  Finanzen,  des 
Personalwesens,  der  Stoffwirtschaft  usw.  erlassen.  Dabei  waren 
nicht  nur  die  Notwendigkeiten  des  eigenen  Betriebs,  sondern 
auch  die  Bediirfnisse  der  besetzten  Gebiete  selbst,  soweit  es  die 
Vgl.  S.  72  f. 
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Kriegfiihrung  gestattete,  zu  beriicksichtigen.  Besonders  auf  dem 
Gebiete  des  Verkehrs  und  der  Tarife  waren  bier  wichtige  Fragen 
zu  losen,  wobei  auch  enge  Verbindung  mit  den  Militargouverne^ 
ments  gehalten  werden  mufite.  Die  Militargeneraldirektionen 
batten  somit  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnverkehrs  die  in  dem 
Haager  Landkriegsabkommen  vom  Jahre  1907  dem  Okkupanten 
gegeniiber  dem  besetzten  Gebiet  zustehenden  Rechte,  aber  aucb 
die  bestehenden  Verpflichtungen  wahrzunehmen,  wonach  das 
offentliehe  Leben  nach  Moglichkeit  wiederherzustellen  und  auf? 
rechtzuerhalten  war.  Wie  weitgehend  dieMilitareisenbahnbehor? 
den  dieWirtschaft  der  besetzten  Gebiete  durch  MaBnahmen  ver* 
kehrlicher  und  tarifarischer  Natur  unterstiitzt  haben,  ist  an  ver^ 
schiedenen  Stellen  des  Buches  bei  den  entsprechenden  Sachdar^ 
stellungen  ausgefiihrt. 

Die  auf  den  einzelnen  Gebieten  erlassenen  Vorschriften 
weichen  fiir  die  einzelnen  Generaldirektionen  insoweit  vonem? 
ander  ab,  als  die  besonderen  Interessen  der  einzelnen  Kriegs# 
schauplatze  es  ndtig  machten.  Im  iibrigen  wurden  aber  trotz  der 
getrennten  Arbeit  der  drei  Stellen  einheitliche  Grundsatze  fiir 
den  Gesamtbereich  der  besetzten  Eisenbahnen  erzielt. 

An  die  Militargeneraldirektion  in  Brussel  war  eine  Militar? 
kanaldirektion  angegliedert,  an  die  spater  auch  die  Schiffahrtss 
betriebe  des  Generalgouvernements  abgegeben  wurden.  Ihre  Be* 
deutung  wuchs  mit  der  Lange  des  Krieges  und  den  zunehmenden 
Eisenbahnschwierigkeiten.  Unter  ihr  standen  vierKanalbetriebs? 
amter  mit  Hafenamtern  und  ortlichen  Meldestellen. 

d)  SONSTIGE  FELDEISENBAHNSTELLEN 

Zu  diesen  eigentlichen  Eisenbahnformationen  der  besetzten 
Gebiete  traten  noch  eine  Anzahl  weiterer  militarischer  Stellen 
des  Feldeisenbahnchefs,  die  besonders  auch  die  Verbindung  zu 
anderen  Behorden  aufrechtzuerhalten  bestimmt  waren.  Fiir  die 
gesamte  Transportleistung  der  drei  Kriegsschauplatze  wurden 
die  Eisenbahntransportabteilungen  West,  Ost  und  Siidost  (Etra) 
eingesetzt,  die  ohne  Angliederung  an  die  Militargeneraldirektio* 
nen  selbstandig  unter  dem  Feldeisenbahnchef  die  gesamten  T rans? 
portfragen  ihrer  Gebiete  regelten.  Sie  schalteten  praktisch  die 
Militargeneraldirektionen  von  alien  wichtigen  rein  militarischen 
Fragen  aus.  Bei  den  meisten  Heeresgruppen  sowie  in  Wien,  Sofia 
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und  Konstantinopel  befanden  sich  ferner  besondere  bevollmachj 
tigte  Generalstabsoffiziere  des  Feldeisenbahnchefs  (BVG)  — 
1918  waren  es  14  — bei  den  Armeeoberkommandos  und  den 
Etappeninspektionen  besonders  beauftragte  Offiziere  (BBA) 
1918  waren  es  24.  In  Kiew  wurde  1918  eine  besondere  Eisenbahn? 
zentralstelle  eingerichtet.  Endlich  wurde  1917  eine  kriegswirt? 
schaftliche  Abteilung  des  Feldeisenbahnchefs  in  Berlin  gebildet 
(Kriweis),  der  die  Vertretung  der  kriegswirtschaftlichen  Trans? 
portinteressen  beim  Kriegsamt  und  den  Eisenbahnverwaltungen 
oblag.  Daneben  war  der  Feldeisenbahnchef  durch  einen  beson? 
deren  Kommissar(Kommeis)in  der  beim  preuBischen  Ministerium 
der  offentlichen  Arbeiten  gebildeten  Kriegsbetriebsleitung  ver? 
treten.  Zur  Beseitigung  der  verschiedenen  in  Berlin  nebenein? 
ander  arbeitenden  Feldeisenbahnbehorden  wurde  die  Eisenbahn? 
abteilung  des  Stellvertretenden  Generalstabs  mit  der  Abteilung 
fiir  kriegswirtschaftliche  Transporte  vereinigt;  der  Chef  der 
neuen  Stelle  wurde  gleichzeitig  Kommissar  des  Feldeisenbahn? 
chefs  in  der  Kriegsbetriebsleitung. 

Besonders  schwierig  war  die  Stellung  der  genannten  General? 
stabsoffiziere  in  Wien,  Sofia  und  Konstantinopel.  Sie  batten  miii? 
tarische  und  wirtschaftliche  Transportfragen  zu  behandeln  und 
die  oft  iibertriebenen  Forderungen  der  Kommandostellen  der 
Leistungsfahigkeit  der  Verkehrsmittel  anzupassen.  Der  General? 
stabsoffizier  in  Wien  hatte,  abgesehen  von  der  transportlichen 
Regelung  der  deutschen  Offensive  gegen  Italien  im  Herbst  1917, 
in  der  Hauptsache  wirtschaftliche  Transportfragen  zu  behandeln, 
worunter  die  Regelung  der  Getreideabfuhr  und  Petroleumabfuhr 
aus  Rumanien  nach  Deutschland,  des  Durchgangsverkehrs  von 
Deutschland  und  dem  Balkan  nach  der  Tiirkei  besonders  wichtig 
waren.  In  Sofia  hatte  der  Bevollmachtigte  des  Feldeisenbahnchefs 
die  Einsetzung  deutschen  Personals  und  Materials  mit  den  bul? 
garischen  Stellen  zu  vereinbaren  sowie  den  Durchgangsverkehr 
zur  Tiirkei  zu  organisieren,  wahrend  in  Konstantinopel  die  An? 
passung  der  tiirkischen,  von  Deutschland  durch  Truppen  und 
Material  unterstiitzten  Heeresplane  an  die  Transportmoglich? 
keiten  ebensowenig  gelingen  konnte  wie  die  Beforderung  der 
Rohstoffe  von  Kleinasien  nach  Deutschland.  Aber  die  Aufrecht? 
erhaltungdes  tiirkischen  Eisenbahnbetriebs  bis  zum  schlieBlichen 

"“Vgl.s.  51,  126. 


74 


EISENBAHNEN  UND  LANDESVERTEIDIGUNG 


Versagen  der  Tiirkei  war  das  Verdienst  der  deutschen  Militar? 
eisenbahnstelle  in  Konstantinopel. 

Eine  besondere  Stelle  des  Feldeisenbahnchefs  war  die  Schiff? 
fahrtsabteilung,  die  1916  in  Berlin  gegriindet  wurde,  die  in  erster 
Linie  die  Ausnutzung  der  inlandischen  WasserstraBen  fiir  milis 
tarische  und  kriegswirtschafdiche  Transporte  zu  fordern  hatte.^'’ 

e)  DER  UMFANG  DES  MILITAREISENBAHNBETRIEBS 

Zur  Zeit  der  starksten  Ausdehnung  des  Militareisenbahns 
betriebs,  im  April  1918,  betrug  die  Gesamtlangeder  im  deutschen 
Militarbetrieb  befindlichen  Bahnen  ausschlieBlich  der  rein  mili; 
tarischen  Zwecken  dienenden  Frontschmalspurs  und  Forders 
bahnen  rund  25  576  km.  Das  bedeutet  rund  40  vH  der  Lange  der 
gesamten  deutschen  Staats?  und  Privatbahnen  und  rund  50  vH  der 
Netzeslange  der  franzosischen  Eisenbahnen.  Auf  den  westlichen 
Kriegsschauplatz  entfallen  9175  km,  auf  den  Osten  12444  km,  auf 
den  Siidosten  4058  km.  Von  den  Eisenbahnen  des  westlichen 
Kriegsschauplatzes  gehorten  4493  km  zu  dem  Netz  der  beL 
gischen,  3201  km  zu  dem  der  franzosischen  Bahnen.  1267  km 
waren  verpachtet,  nicht  in  Betrieb  oder  Neubaulinien,  so  daB 
die  gesamte  Betriebslange  24309  km  betrug.  Hiervon  waren 
21  025  km  Vollspurbahnen,und  zwar  batten  3436  km  dierussische 
Breitspur,da  man  auf  die  Umnagelung  bei  den  erst  1918  besetzten 
russischen  Strecken  verzichtete.  Zwei«  und  mehrgleisig  waren 
8721  km,  eingleisig  12  290  km.  Das  Schmalspurnetz  umfaBte 
3284  km. 

Die  Starke,  durch  die  Ausdehnung  der  Kriegsschauplatze  her? 
vorgerufene  Vermehrung  der  Feldeisenbahnbehorden  von  1914 
bis  1918  geht  aus  der  Zusammenstellung  auf  S.  268  hervor. 
Manche  Stellen  sind  im  Jahre  1914  iiberhaupt  noch  nicht  vor? 
handen,  bei  anderen  ist  eine  groBe  zahlenmaBige  Zunahme  zu 
verzeichnen.  Dazu  gehoren  insbesondere  die  Militareisenbahn* 
direktionen,  die  Eisenbahnbetriebskompagnien,  die  mobilen 
Bahnhofskommandanturen  und  die  Bauformationen. 

Uber  die  hauptsachlich  mit  eisenbahnfachlichen  Aufgaben  be« 
trauten  Militareisenbahnformationen  gibt  die  Obersicht  auf 

Vgl.  S.  133  f. 

Vgl.  den  statistischen  Anhang  S.  267  ff. 

32  Vgl.  S.  267. 
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S.268  Auskunft.  Danach  waren  im  April  1918  vorhanden:  3MiIis 
targeneraldirektionen,  15  Militareisenbahndirektionen  und  mo* 
bile  Linienkommandanturen,  62  meist  militarisch  gegliederte  Ab= 
teilungen  und  228  Eisenbahnamter.  Letztere  verteilen  sich  zu 
130  auf  Betriebsamter  (Betrieb  und  Bau),  zu  49  auf  Maschinens 
amter,  zu  9 auf  Werkstattenamter,  zu  39  auf  Verkehrsamter. 
Nach  der  Zusammenstellung  auf  S.  270  wird  auf  17303  km  der 
betriebenen  Strecken  der  Dienst  von  Zivilamtern,  auf  7008  km 
der  betriebenen  Strecken  von  Militareisenbahnamtern  wahrs 
genommen,  71  vH  der  gesamten  Strecken  der  besetzten  Bahnen 
wird  also  tatsachlich,  wenn  auch  in  militarischem  Gewande, 
vollig  von  heimatlichem  Personal  unter  fachlicher  Leitung  von 
deutschen  Eisenbahnbeamten  und  nach  heimatlichen,  der  Kriegs; 
notwendigkeit  der  besetzten  Gebiete  angepafiten  Grundsatzen 
betrieben. 

Das  gleiche  Bild  ergibt  sich  aus  der  tlbersicht  auf  S.  270f.,  die 
den  Personalbestand  der  in  den  Militargeneraldirektionen  zu# 
sammengesetzten  Formationen  fiir  den  April  1918  enthalt.  Von 
dem  Gesamtpersonal  von  441 000  Kopfen  waren  220  000  im 
VVesten,  153  000  im  Osten  und  63  000  im  Slidosten  tatig.  Wahrend 
man  mit60vH  einheimischem(belgischem,polnischem  usw.)  Per# 
sonal  undKriegsgefangenen  arbeitete,  waren  25  vH  militarisches, 
15  vH  deutsches  Zivileisenbahnpersonal,  woraus  sich  die  durch 
den  Betrieb  in  der  Front  erklarliche  Unwirtschaftlichkeit  im 
Verbrauch  des  militarischen  Personals  ergibt.  Das  eigentliche 
Betriebspersonal  war  318000  Kopfe  stark,  wahrend  der  Rest  von 
123  000  Kopfen  auf  Bauformationen  und  sonstige  Arbeiten  ent# 
fiel.  DaB  infolge  der  guten  Durchbildung  der  Zivilformationen 
die  Gesamtleistung  durchaus  befriedigen  konnte,  ergibt  sich  dar# 
aus,  daB  auf  1 km  Betriebslange  entfielen;  im  Westen  16,53  Kopfe, 
im  Osten  11,43  Kopfe  und  im  Sudosten  10,50  Kopfe.  Demgegen# 
iiber  betrug  der  Personalverbrauch  bei  den  deutschen  Eisen# 
bahnen  im  Jahre  1913  auf  1 km  12,88  Kopfe,  im  Jahre  1917  12,00 
Kopfe.  Die  besonderen  Leistungen  des  Westens  mit  den  sich  von 
Jahr  zu  Jahr  steigernden,  im  April  1918  besonders  schweren 
Kampfen  und  Transportleistungen  zeigen  sich  in  dem  hohen 
Verbrauch  bei  den  westlichen  Formationen. 

Der  Fuhrpark  des  Militarbetriebs  belief  sich  im  Jahre  1918  auf 
8737  Lokomotiven  und  182  340  Wagen,  davon  13624  Personen# 
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wagen,  3781  Gepackwagen,  90  184  offene  Giiterwagen  und  72209 
gedeckte  Giiterwagen.  Die  Heeresverwaltung  verfiigt  aufier  220 
von  ihr  beschafften  Lokomotiven  iiber  die  starken  Bestande  an 
Beutelokomotiven  und  Beutewagen.  3675  Lokomotiven,  5735  Per? 
sonen?,  2437  Gepaekwagen,  18  306  offene  Giiterwagen  und  16  253 
bedeckte  Giiterwagen  waren  in  die  Hande  der  Deutschen  ge? 
fallen,  allerdings,  wie  an  anderer  Stelle  auszufiihren  ist,^®  in  einem 
zum  groBen  Teil  nieht  betriebsfahigen  Zustande.  Wie  sich  aus 
der  Zusammenstellung  auf  S.  271  ergibt,  war  jedoeh  der  Mili? 
tareisenbahnbetrieb  in  der  Hauptsache  auf  die  deutschen  Fahr? 
zeuge  angewiesen,  die  entsprechend  der  Instruktion  iiber  die  Ab? 
gabe  von  Personal  und  Material  von  den  deutschen  Verwaltun? 
gen  leihweise  zur  Verfiigung  gestellt  werden  muBten.  Der  Anteil 
dieser  Leihfahrzeuge  am  gesamten  Fahrzeugpark  des  Militar? 
eisenbahnbetriebs  machte  bei  den  Lokomotiven  55  vH,  bei  den 
Personenwagen  58vH,bei  den  offenen  Giiterwagen  77  vH  und  bei 
den  bedeckten  Giiterwagen  70  vH  aus,  ein  Beweis  fiir  die  iiberaus 
Starke  Schropfung  des  heimatlichen  Fuhrparks  durch  die  groBe 
Ausdehnung  der  besetzten  Eisenbahnnetze. 

Die  Betriebsleistungen  der  Militareisenbahnen  konnen  sich 
im  Verhaltnis  zu  ihrer  Betriebslange  den  Leistungen  der  deut? 
schen  Eisenbahnen  nieht  zur  Seite  stellen,  da  die  ausgedehnten 
Netze  des  ostlichen  und  siidostlichcn  Kriegsschauplatzes  einen 
verhaltnismaBig  geringen  Verkehr  zu  bewaltigen  hatten,  nach? 
dem  die  militarischen  Operationen  abgeschlossen  waren.  Die 
geleisteten  Lokomotivkilometer  stellen  daher  mit  278  Millionen 
nur  rund  ein  Viertel,  die  Wagenachsenkilometer  mit  6263  Mil? 
lionen  nur  rund  ein  Fiinftel  der  im  gleichen  Zeitraum  fiir  die 
Heimatverwaltungen  geltenden  Zahlen  dar.  Die  Zahl  der  Zug? 
kilometer  bilden  mit  106  Millionen  sogar  nur  18  vH  der  heimat? 
lichen  Zahlen,  was  ein  Beweis  fiir  die  gute  Betriebsfiihrung  ist. 

Uber  die  Leistungen  des  Militarbetriebs  im  Interesse  der  be? 
setzten  Gebiete  liegen  nur  wenige  statistische  Angaben  vor.  Die 
Einnahmen  aus  dem  dffentlichen  Verkehr  (der  allerdings  zum 
Teil  auch  im  deutschen  Interesse  lag)  betrugen  im  Jahre  1917 
im  Bezirk  der  drei  Militargeneraldirektionen  rund  186  Millionen 
xMark,  wovon  67  Millionen  Mark  auf  den  Personenverkehr,  119 

33  Vgl.  S.  177. 

Vgl.  S.  273. 
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Millionen  Mark  auf  den  Giiterverkehr  entfielen.  Der  Westen 
war  an  dem  Gesamtverkehr  trotz  der  entwickelten  belgischen 
Wirtschaft  nur  mit  87  Millionen  beteiligt,  was  sieh  dureh  die 
auberordentlich  groBen  militarisehen  Aufgaben  gerade  im  Jahre 
1917  erklart,  die  einem  offentlichen  Verkehr  einen  nur  geringen 
Raum  lieBen.  Der  Osten  ist  entspreehend  der  ruhigen  Kriegs> 
lage  mit  75  Millionen  Mark  Einnahmen  am  dffentliehen  Verkehr 
stark  beteiligt.  Hier  kamen  zudem  meist  langere  Streeken  in 
Betracht. 

Die  Giiterwagengestellung  zeigt  gleiehfalls  die  immerhin  er# 
hebliche  Beriieksiehtigung  der  Wirtschaft  der  besetzten  Gebiete. 
Von  6,1  Millionen  im  Jahre  1917  insgesamt  gestellten  Wagen 
entf alien  1,7  Millionen,  das  heiBt  rund  28  vH,  auf  den  offentlichen 
Verkehr.  Andererseits  zeigt  sieh  die  schwierige  Betriebslage 
darin,  daB  641000  Wagen,  das  heiBt  10,5  vH  der  gesamten  anj 
geforderten  Wagen  nicht  gestellt  werden  konnten. 

Ober  die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Militareisenbahn* 
betriebs  liegen  zwar  statistische  Angaben  vor.  Sie  sind  aber  be? 
deutungslos,  weil  auf  der  Einnahmen;  und  auf  der  Ausgabenseite 
wichtige  Betrage  fehlen,  da  nur  die  Bareinnahmen  und  Baraus; 
gaben  verrechnet  sind.  Infolgedessen  sind  auf  der  Einnahmen; 
seite  nur  der  offentliche  Verkehr,  nicht  auch  der  Militar verkehr, 
der  ohne  Abrechnung  befordert  wurde,  enthalten,  wahrend  auf 
der  Ausgabenseite  die  gesamten  Besoldungen  des  militarisehen 
und  zivilen  Personals,  abgesehen  von  Zulagen,  Mobilmachungs; 
geldern  usw.  fehlen.  Die  militarische  Bedeutung  der  Eisenbahnen 
des  besetzten  Gebietes  stand  auch  derart  im  Vordergrunde  der 
Aufgaben,  daB  die  finanziellen  Ergebnisse  ohne  Belang  waren. 
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Die  militarischen  Aufgaben  der  Eisenbahnen  wahrend 
des  Krieges  und  ihre  Durchfiihrung  ‘ 

i.  Die  Mobilmachung 

a)  DIE  VORBEREITUNGEN 

Die  eigentlichen  Transportleistungen  der  Eisenbahnen  aus  An; 
laB  des  Krieges  begannen  nicht  erst  nach  dem  Ausspruch  der 
Mobilmachung.  Schon  nachdem  anfangs  Juli  1914  das  Ultimatum 
Osterreichs  an  Serbien  die  nahe  Kriegsgefahr  ahnen  lieB,  setzte 
ein  uberaus  starker  Personenverkehr  ein.  Aus  den  infolge  der 
guten  Witterung  dicht  besetzten  Kurorten  und  Badern  fluteten 
die  Sommergaste  zuriick;  die  im  Auslande  sich  aufhaltenden 
Deutschen  leiteten  die  Riickreise  ein,  wahrend  umgekehrt  die  in 
Deutschland  lebenden  Auslander  Deutschland  verlieBen.  Die 
erste  dieser  Verkehrswellen  erreichte  ihren  Hohepunkt  am 
26.  Juli  nach  dem  tatsachlichen  Ausbruch  des  Krieges  zwischen 
Osterreich  und  Serbien,  wahrend  die  zweite  Welle  ihren  hochsten 
Stand  am  1.  August  nach  der  Erklarung  des  Zustandes  der 
drohenden  Kriegsgefahr  zu  verzeichnen  hatte.  Die  Bewiiltigung 
dieses  nie  dagewesenen  Verkehrs  gelang  ohne  besondere  Schwie? 
rigkeiten,  wenn  auch  naturgemaB  nicht  ohne  starke  Uberfullung 
und  Verspatungen  der  Ziige.  Im  preuBisch?hessischen  Netz  muB? 
ten  beispielsweise  am  1.  August  235  Doppeh  und  Sonderzuge 
fahren.  Allein  auf  den  Berliner  Bahnhofen  wurden  157  Fernziige 
abgefertigt,  wahrend  in  Miinchen  Hbf.  am  gleichen  Tage  13  Eih 
und  Schnellziige  doppelt  oder  dreifach  abgelassen  werden  muB? 
ten  und  16  Eih  und  Schnellziige  doppelt  ankamen.  Am  31.  Juli 
waren  von  Basel  rund  5000  Personen  mit  fahrplanmiiBigen  Ziigen 
abzubefordern. 

GroBe  Stockungen  und  Unzutraglichkeiten  waren  im  Gepack# 
verkehr  zu  verzeichnen,  trotzdem  durch  Gepackbeiwagen  und 

^ Fiir  die  Bearbeitung  sind  die  auch  im  zweiten  Abschnitt  verwendeten,  auf 
S.  37  Anm.  1 angefiihrten  Werke  in  erster  Linie  benutzt  worden. 
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Gepacksonderziige  fiir  die  Abbeforderung  gesorgt  war.  Hier 
machte  sich  der  organisatorische  Fehler  bemerkbar,  wonach  die 
Gepacktrager  in  einer  Verkennung  der  Bedeutung  des  Verkehrs^ 
personals  fiir  die  Kriegfiihrung  nicht  vom  Waffendienst  zuriicks 
gestellt  waren  und  deshalb  mit  dem  Ausspruche  der  Mobil; 
machung  meist  ihre  Dienststellen  verlieBen.  Die  Gepackabferti; 
gungen  reichten  zur  Aufnahme  des  Gepacks  nicht  aus,  das  viel; 
mehr  auf  den  Bahnsteigen,  in  Vorhallen  und  besonderen  Raumen 
gestapelt  werdenmuBte  und  namentlich  auf  den  Knotenpunkten 
sich  zuBergenhaufte.DieZahl  der  Gepackstiicke  ist  in  diesenTagen 
auf  das  Dreifache  der  bisherigen  verkehrsstarksten  Tage  ermit; 
telt  worden.  Die  Zustellung  dauerteTage  und  Wochen.  Wahrend 
des  Monats  August  1914  war  die  Zahl  der  Fehl;  und  Oberzahlig; 
meldungen,  die  bei  der  deutschen  Ausgleichsstelle  eingingen, 
groBer  (9000  Stiick)  als  die  seitherigen  Jahresdurchschnitts; 
zahlen  (8500). 

Der  militarische  Verkehr  setzte  am  28.  Juli  mit  der  Zuriick; 
berufung  derjenigen  von  ihrem  Standort  abwesenden  Truppen; 
teile  ein,  die  fiir  den  Grenzschutz  oder  bestimmte  Sonderauf; 
gaben  sogleich  marschbereit  sein  muBten;  am  gleichen  Tage 
wurde  auch  eine  verstarkte  Bahnbewachung  durch  Eisenbahn; 
bedienstete  eingerichtet.  Am  29.  Juli  begann  die  Riickbeforde; 
rung  der  iibrigen  auf  Ubungsplatzen  und  sonstigen  Kommandos 
befindlichen  Truppen.  Mit  dem  Ausspruch  der  drohenden  Kriegs; 
gefahr,  das  heiBt  am  31.  Juli,  traten  zu  dem  starken  Zivilverkehr 
der  Grenzgebiete  groBere,  vorher  festgelegte  Truppentransporte 
fiir  den  Grenz;,  Bahn;  und  Kiistenschutz,  zur  Zuriickfiihrung 
der  ostpreuBischen  Gestiite  und  Remontendepots  nach  dem 
Landesinnern  und  fiir  den  Abtransport  derReitschulkommandos. 

Im  Zivilgiiterverkehr  war  bereits  am  31.  Juli  die  Sperre  fiir 
Privatgut  nach  RuBland,  Frankreich,  Belgien  und  Luxemburg 
verhangt  worden.  Mit  dem  Ausspruch  der  drohenden  Kriegs; 
gefahr  wurde  auch  der  offentliche  Giiterverkehr  in  den  west; 
lichen  und  ostlichen  Grenzgebieten  eingestellt.  Der  Sperre  unter; 
lagen  im  Westen  die  linksrheinischen  Strecken  siidlich  der  Bahn 
Aachen — Koln  sowie  die  Linie  Karlsruhe — Basel  mit  ihren  An; 
schluBstrecken  iiber  den  Rhein,  im  Osten  die  Linien  rechts  der 
Weichsel  und  ostlich  der  Linie  Bromberg — Posen — Breslau — 
— NeiBe.  Privatgiiter  wurden  auf  diesen  Strecken  nicht  mehr  zur 
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Beforderung  angenommen  und  Giiterziige  von  den  Zugbildungs? 
stationen  nicht  mehr  abgelassen. 

Der  Ausspruch  der  Mobilmachung  erklarte  samtliche  Eisen? 
bahnen  Deutschlands  als  auf  dem  Kriegsschaviplatz  liegend  und 
im  Kriegsbetrieb  befindlich.  Damit  wurden,  wie  auf  S.  58  f.  auss 
gefiihrt,  samtliche  Eisenbahnen  der  militarischen  Kommando; 
gewalt  untergeordnet.  Diese  wahrend  des  Krieges  nicht  auf; 
gehobene  Anordnung  beriihrte  zwar  nicht  den  selbstandigen 
Betrieb  der  heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen,  sicherte  aber 
die  einheitliche  Verwendung  der  deutschen  Eisenbahnen  wie  der 
des  besetzten  Gebietes  fiir  die  Kriegfiihrung.  Den  Eisenbahnen 
waren  die  beiden  ersten  Mobilmachungstage  (2.  und  3.  August) 
zur  Herstellung  ihrer  eigenen  Bereitschaft  fiir  die  kommenden 
groben  militarischen  Transportbewegungen  freigegeben;  insbe; 
sondere  blieb  der  bisherige  Friedensfahrplan  in  Kraft.  Die  An; 
forderungen  an  den  Personenverkehr  stiegen  an  diesen  beiden 
Tagen  ungeheuer.  Nicht  nur  die  Riickkehr  der  zahllosen  aufier; 
halb  ihres  Heimatortes  weilenden  Zivilreisenden,  sondern  auch 
die  Reisen  der  zahlreichen  zu  ihren  Gestellungsorten  reisenden 
Offiziere  und  Mannschaften  brachten  den  Eisenbahnen  in  den 
ersten  Augusttagen  einen  Millionenverkehr,  bei  dem  auch  die 
zahlreichen  Sonderziige,  die  zu  militarischen  Zwecken  zu  fahren 
waren  (Mobilmachungstransporte)  eine  bedeutende  Rolle  spiel; 
ten.  Am  ersten  und  zweiten  Mobilmachungstage  wurden  700  der; 
artige  Transporte  abgefertigt.  Im  Giiterverkehr  bereiteten  sich 
die  Eisenbahnen  auf  ihre  groBen  kommenden  Aufgaben  durch 
die  am  ersten  Mobilmachungstage  angeordnete  Einstellung  des 
gesamten  Zivilgiiterverkehrs  vor.  Sendungen  wurden  nicht  mehr 
angenommen,  Guterzuge  nicht  mehr  abgelassen  und  unterwegs 
befindliche  aufgelost.  Allein  im  Bezirk  Koln  wurden  fast  7000 
Wagen  entladen.  Alle  militarisch  verwendbaren  Fahrzeuge  wur; 
den  mit  den  vorgehaltenen  Ausriistungsstiicken  ausgestattet  bzw. 
abgebordet  (offene  Wagen).  In  den  ersten  14  Mobilmachungs; 
tagen  wurden  insgesamt  225  000  Giiterwagen  in  dieser  Weise 
behandelt.  An  den  beiden  ersten  Mobilmachungstagen  wurde 
ferner  der  Lokomotiv;,  Personal;  und  Wagenausgleich,  der  schon 
im  Frieden  vorbereitet  war,  durchgefiihrt.  Daneben  setzten  die 
Arbeiten  zur  Uberfiihrung  der  Strecken  und  Bahnhofe  in  die 
eigentliche  Kriegsbereitschaft  durch  Herstellung  von  Rampen, 
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Erganzung  der  Gleisanlagen  und  den  Bau  von  Kriegsverpflegungs? 
anstalten  ein. 


b)  DIE  AUFMARSCHBEWEGUNG 

Mit  dem  Beginn  des  dritten  Mobilmachungstages  trat  der 
starre  Militarfahrplan  in  Kraft.  Dieser  sah  meist  eine  Zugpause 
von  vier  Stunden  zum  Ausgleich  von  Storungen  vor,  die  aber 
bei  dem  glatten  Verlauf  der  Transportbewegung  in  vielen  Fallen 
durch  Einlegung  von  Sonderziigen  fiir  weitere  Militartransporte 
und  fiir  militarisch  wichtige  Zivilziige  ausgenutzt  werden  konnte. 
Auf  jeder  Strecke  wurden  2 bis  4 Fahrplane  fiir  den  Zivilverkehr 
freigelassen  (Militarlokalziige),  die  dem  stark  zuriickgehenden 
Zivilverkehr  einigermaBen  geniigten.  Auch  sie  fielen  vom 
7.  August  ab  auf  denHauptstrecken  aus.  Giitertransporte  wurden 
nur  auf  Grund  einer  besonderen  Genehmigung  der  Linien* 
kommandantur  befordert.  DieZivilbediirfnisse  traten  alsogegen* 
iiber  den  militarischen  Erfordernissen  vollig  in  den  Hintergrund. 

Wahrend  die  Zeit  vom  4.  bis  einschlieBlich  6.  August  haupt? 
sachlich  den  Mobilmachungstransporten  vorbehalten  war  (Zu? 
fiihrung  der  Mannschaften  und  Pferde  zu  den  Formierungsorten 
der  Truppenteile),  setzte  am  Abend  des  6.  August  der  eigentliche 
Aufmarsch  des  Heeres  ein,  der  bis  zum  18.  August  einschlieBlieh 
dauerte.  Er  vollzog  sich  im  Westen  auf  13  TransportstraBen  mit 
tiiglich  zusammen  660  Aufmarschtransporten,  so  daB  im  Durch? 
schnitt  jede  TransportstraBe  mit  iiber  50  Ziigen  belegt  war.  Von 
den  660  Aufmarschtransporten  gingen  550  iiber  den  Rhein.  Uber 
die  bedeutendsten  16  Rheinbriicken  verkehrten  in  der  Zeit  vom 
2.  bis  18.  August  in  westlicher  Richtung  iiber  10000  Ziige.  Davon 
hatte  allein  die  Hohenzollernbriicke  bei  Koln  mit  einer  Zeit? 
folge  von  etwa  lOMinuten  rund  2150Mobilmachungs?  undKriegs? 
transporte  zu  bewaltigen.  Im  Gegensatz  zum  Westen  verlangte 
der  Aufmarsch  im  Osten  von  den  Eisenbahnen  keine  besonderen 
Anforderungen;  noch  geringer  waren  die  Aufgaben  der  Eisen? 
bahnen  zur  Versammlung  der  Nordarmee,  die  in  Schleswig? 
Holstein  aufmarschierte. 

Der  gesamte  Aufmarsch  verlief,  abgesehen  von  einigen  ge? 
ringfiigigen  ortlichen  Storungen,  glatt.  DaB  neben  der  starken 
Bewegung  auch  noch  die  Bildung  von  Wagenreserven  fiir  sieben 
Armeekorps  in  der  Zeit  vom  7.  bis  21.  August  bereitzustellen 
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war,  sei  nur  nebenbei  erwahnt.  Folgende  Zahlen  geben  ein  Bild 
iiber  die  Bedeutung  der  gesamten  geschlossenen  Heerestrans? 
porte  in  den  ersten  Kriegswochen: 


Zahl  der 
Transporte 

Zahl  der 
Mannschaften 

Zahl  der 
Pferde 

Mobilmachungstransporte. . 

20  800 

2 070  000 

118  000 

Kriegstransporte 

(Aufmarsch) 

11  100 

3 120  000 

860000 

Kriegstransporte  1870 

(Aufmarsch) 

1300 

548  000 

157  300 

Die  Aufgaben  der  Eisenbahnen  in  den  westlichen  Grenz? 
gebieten  wurden  durch  den  Abtransport  von  Zivilpersonen  noch 
vergroBert.  Aus  den  Festungen  und  den  Grenzgarnisonen  ElsaB; 
Lothringens  wurden  in  den  drei  ersten  Augustwochen  rund 
23  000  Zivilpersonen,  dazu  aus  den  Erzgruben  und  Huttenwerken 
Lothringens  und  Luxemburgs  noch  65000  italienische  Arbeiter 
abbefordert. 

DaB  der  offentliche  Verkehr  wahrend  der  Mobilmachung  vollig 
zuriicktreten  muBte,  ist  bereits  gesagt.  Aber  schon  in  den  ersten 
Tagen  der  Mobilmachung  wurden  die  dringendsten  Wiinsche 
nach  Beforderung  lebens?  und  kriegswichtiger  Giitertransporte 
laut.  In  der  wirtschaftlichen  Mobilmachung  war  eben,  abgesehen 
von  geringen  Erfolgen,  die  der  Feldeisenbahnchef  mit  seinen 
Vorbereitungen  erzielt  hatte,^  nichts  geschehen.  Die  Milchver? 
sorgung  der  groBen  Stadte  durfte  nicht  ins  Stocken  geraten,  und 
bald  machte  sich  auch  ein  starker  Bedarf  an  Lebensmitteln,  be* 
senders  von  Schlachtvieh,  Salz,  Kartoffeln,  Mehl  und  Zucker 
bemerkbar.  Ebenso  traten  in  der  Versorgung  mit  Kohle  fiir 
kriegswirtschaftlich  wichtige  Gebiete  und  Stadte,  namentlich  im 
rheinischswestfalischen  Gebiete,  solche  Schwierigkeiten  auf,  daB 
auf  Anordnung  des  Feldeisenbahnchefs  trotz  der  Belastung  der 
Strecken  mit  Transportziigen  schon  am  9.  August  die  Zufuhr 
von  Kohle  und  Rohstoffen  wieder  aufgenommen  werden  muBte. 

Am  18.  August  war  die  gesamte  Aufmarschbewegung  im  allges 
meinen  beendet.  Am  22.  August  erging  ein  ErlaB  des  Kaisers, 
der  den  Linienkommandanturen  und  den  Eisenbahnverwaltuns 
gen  den  Dank  aussprach  und  damit  die  Hoffnung  verband,  daB 

2 Vgl.  S.  44. 
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»die  Eisenbahnen  auch  im  weiteren  Verlaufe  des  groBen  Kampfes 
um  des  deutschen  Volkes  Zukunft  jederzeit  den  hochsten  An? 
forderungen  der  Heeresfiihrung  gewachsen  sein  werden«.  Diese 
Hoffnung  haben  sie  voll  und  ganz  erfiillt.  Das  teilweise  Versagen 
der  Eisenbahnen  liegt,  wie  spater  noch  eingehend  darzutun  ist,  in 
der  Uberspannung  der  Kriegswirtschaft. 

2.  Die  Bedeutung  des  Zwei&ontenkrieges  und  der  Besetzung 
fremden  Gebietes  fiir  die  Eisenbahntransportleistungen 

a)  DER  ZWEIFRONTENKRIEG 

Die  deutschen  Eisenbahnen  waren  auf  den  Zweifrontenkrieg 
vorbereitet.  Man  hatte  aber  erwartet,  nach  einer  verhaltnismaBig 
schnellen  Beendigung  des  Krieges  im  Westen  den  Gegner  im 
Osten  zu  einer  baldigen  Kapitulation  zu  bringen.  Die  Schlacht 
an  der  Marne  machte  diesen  Planen  ein  Ende.  Als  im  November 
1914  der  Stellungskrieg  begann,  muBte  der  Eisenbahnbetrieb  fiir 
Jahre  auf  ein  um  das  deutsche  Netz  erheblich  erweitertes  Gebiet 
(am  1.  April  1918:  rund  25000  km)  ausgedehnt  werden.  Das  be? 
deutete  nicht  nur  eine  starke  Entziehung  des  deutschen  Eisen? 
bahnpersonals  und  Materials,  sondern  durch  die  weite  raumliche 
Entfernung  der  Kriegsschauplatze  voneinander  eine  Verlange? 
rung  der  Transporte  von  nicht  geahntem  AusmaB.®  Allerdings 
hatte  der  Zweifrontenkrieg  fiir  die  vorbereitete  Aufmarsch? 
bewegung  keine  Schwierigkeiten  gebracht.  Er  war  sogar  insofern 
gegeniiber  dem  Aufmarsch  der  feindlichen  Westmachte  (Frank? 
reichs  und  Belgiens)  begiinstigt,  als  er,  abgesehen  von  den  vor? 
ubergehend  vom  Feind  besetzten  Teilen  von  OstpreuBen  und 
ElsaB?Lothringen,  keine  Storungen  durch  einen  feindlichen  Ein? 
bruch  und  die  dadurch  bedingte  riicklaufige  Bewegung  erlitt,  wie 
dies  in  starkem  MaBe  in  Frankreich  und  Belgien  der  Fall  war. 

b)  DIE  HEMMNISSE  BEI  DEM  BETRIEB  DER  BESETZTEN  BAHNEN 

Um  so  groBere,  dem  Feinde  wahrend  des  ganzen  Krieges  er? 
spart  gebliebene  Schwierigkeiten  ergaben  sich  aber  fiir  die  mili? 
tarischen  Eisenbahntransporte  daraus,  daB  sich  sowohl  der  Vor? 
marsch  wie  die  einzelnen  Operationen  auf  fremden  Bahnnetzen 
vollzogen.  Nachhaltige  Zerstorungen  der  Bahnen,  organisato? 

^ Vgl.  die  Zahlen  S.  105. 
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rische  Mangel  und  der  den  starken  militarischen  Anforderungen 
nicht  gewachsene  Allgemeinzustand  der  fremden  Netze  waren 
die  hauptsaehlichsten  Hemmungen. 

Schon  bei  dem  ersten  Vormarsch  im  Westen  zeigten  sich  im 
Netz  der  belgischen  Staatsbahn  erhebliche  Zerstorungen  von 
Tunnels  und  Brucken;  an  der  notigen  Zeit  fiir  nachhaltige  Zers 
storungen  hatte  es  jedoch  gefehlt.  So  konnten  zum  Beispiel  auf 
der  Bahn  nach  Luttich — Brussel — Mons — Cambrai  die  Zersto? 
rungen  so  sehnell  beseitigt  werden,  daB  schon  am  16.  August 
Luttich,  am  25.  August  Lowen,  am  27.  August  Brussel,  am 
29.  August  Mons  und  am  31.  August  Cambrai  von  den  Militars 
eisenbahntruppen  besetztwurde.  Starker  und  nachhaltiger  waren 
dagegen  die  Zerstorungen  bei  und  siidlich  Namur;  namentlich 
auf  franzosischem  Boden  waren  fast  alle  grdBeren  Brucken  und 
zahlreiche  Tunnels  vollstiindig  zerstort;  allein  auf  der  Strecke 
Diedenhofen — Charleville  waren  fiinf  iiber  100  m lange  Brucken 
iiber  die  Maas  und  der  groBe  Tunnel,  auf  der  Strecke  Aulnoye — 
Hirson  eine  175  m lange  und  22  m hohe  Briicke  zerstort  worden. 
Beim  weiteren  Vormarsch  nahm  auBer  der  systematischen  Zer? 
storung  der  Kunstbauten  auch  die  Zerstorung  der  Strecken  und 
Betriebseinrichtungen,  namentlich  der  Wasserstationen  und 
Stellwerkseinrichtungen  zu.  Die  Wiederherstellungsarbeiten 
lagen,  nachdem  in  den  ersten  Tagen  der  Mobilmachung  die  Eisem 
bahndirektion  Koln  die  Freimachung  der  Strecke  Aachen — LiiU 
tich  vorgenommen  hatte,  in  den  Handen  der  auf  S.  67  erwahnten 
Eisenbahnbaukompagnien.  Sie  leisteten  in  der  Fahrbarmachung 
der  zerstorten  Tunnels  und  in  der  Herstellung  behelfsmaBiger, 
im  Frieden  vorbereiteter  Brucken  Mustergultiges.  Die  groBen 
Maasbriicken  und  die  zahlreichen  in  Frankreich  sonst  zerstorten 
Kunstbauten  wurden  dagegen  von  bewahrten  deutschen  privaten 
Briickenbau#  und  Eisenbahnbaufirmen  wiederhergestellt;  sie  enU 
zogen  allerdings  damit,  was  kriegswirtschaftlich  von  groBer  Bes 
deutung  war,  dem  durch  die  Blockade  an  sich  geschwachten  deut? 
schen  Inland  und  der  eigentlichen  Kriegfuhrung  wertvolles  Per? 
sonal  und  Material.^ 

^ Sehr  gute  Darstcllungen  der  gewaltigen  Aufbauarbeit  sind  in  den  treff^ 
lichen  Werken  von  Kretzschmann,  »Die  Wiederherstellung  der  Eisenbahnen  auf 
dem  westlichen  (und  ostliohen)  Kriegsschauplatz«,  sowie  von  Baur,  »Deutsche 
Eisenbahner  im  Weltkrieg  1914/1918«,  enthalten.  Vgl.  Schrifttum. 
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Im  Osten  lagen  die  Verhaltnisse  zum  Teil  noch  ungiinstiger. 
Erforderte  schon  die  Wiederherstellung  der  beim  Aufmarsch  der 
Russen  teilweise  zerstorten  ostpreuBischen  Bahnen  eine  erhebs 
liche  Arbeit,  so  wuchsen  die  Schwierigkeiten  besonders  stark  bei 
der  Besetzung  russischen  Gebiets.  Hier  machte  man  zunachst 
auf  Drangen  der  Obersten  Heeresleitung  den  Fehler,  starke 
Krafte  fiir  den  Ausbau  von  Feldbahnen  einzusetzen,  die  weder 
betrieblich  leistungsfahig  noch  nach  ihrer  technischen  Konstruk* 
tion  fiir  starkere  Transporte  geeignet  waren.  Man  erkannte  aber 
bald,  daB  die  Wiederherstellung  der  zahlreichen  zerstorten 
Kunstbauten  und  Linien  sowie  die  erforderliche  Umnagelung 
der  breiten  russischen  in  die  Normalspur  das  einzige  und  richtige 
Mittel  war,  um  die  Fleranfuhrung  von  Truppen  und  Nachschub 
an  die  Fronten  sicherzustellen.  Die  Wiederherstellung  der  zer* 
storten  Briicken  machte  in  RuBland  wegen  der  Breite  und  wegen 
des  starken  Eisgangs  besondere  Schwierigkeiten.  So  muBten  die 
530  m lange  Briicke  bei  Warschau,  die  Narewbriicken  bei  Nowo? 
Georgiewsk  und  Lapy  und  die  Bugbriicken  bei  Brest«Litowsk, 
Fronolow  und  Malkin,  die  Niemenbriicken  bei  Kowno,  Olita  und 
Grodno  in  moglichst  kurzem  Zeitraum  wiederhergestellt  werden. 

Zu  den  Schwierigkeiten  infolge  Zerstorung  von  Kunstbauten 
und  Strecken  kamen  widrige  Umstande  organisatorischer  Na? 
tur.  Die  fiir  den  Betrieb  der  Linien  angesetzten  militarischen  Be? 
triebsformationen(BetriebsabteilungenundBetriebskompagnien) 
waren,  wie  schon  auf  S.  67  ausgefiihrt,  nicht  nach  rein  fachlichen 
Gesichtspunkten  zusammengesetzt.  Die  Ubernahme  vollig  frem* 
der  Betriebseinrichtungen  der  weitlaufigen  Bahnhofe  muBte  bei 
diesem  Personal  zu  Fehlern  fiihren.  Erst  die  Einsetzung  der  ZiviL 
Betriebskolonnen  besserte  die  Verhaltnisse,  wenngleich  gerade 
in  den  besonders  wichtigen  Spitzenstrecken  die  militarischen 
Formationen  den  Betrieb  behielten. 

Noch  nachteiliger  wirkte  der  Versuch  der  Truppen  und  der 
Etappenformationen,  in  den  Eisenbahnbetrieb  einzugreifen  und 
zur  Entlastung  der  militarischen  Kolonnen  Oberlastungen  der 
dicht  belegten  Strecken  herbeizufiihren.  In  dem  Werk  des 
Reichsarchivs  sind  zahlreiche  Beispiele  dafiir  enthalten,  wie  sehr 
durch  derartige  Eingriffe  oft  die  wichtigsten  Transportbewe# 
gungen  der  ersten  Monate,  namentlich  die  Verschiebung  der  ein? 
zelnen  Armeekorps  vom  linken  zum  rechten  westlichen  Fliigel 
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und  die  rechtzeitige  und  zweckmaBige  Heranfiihrung  des  Nachs 
schubs  gefahrdet  worden  ist.  Nur  durch  scharfe  Betonung  der 
eigenen  Verantwortung  konnte  der  Feldeisenbahnchef  dieser 
Eingriffe  Herr  werden,  und  auch  gegeniiber  der  Drohung  der 
Armee,  den  Vormarsch  einzustellen,  wenn  nicht  eine  bestimmte 
Bahn  baldigst  in  Betrieb  genommen  werde,^  muBte  sich  der 
Feldeisenbahnchef  auf  den  Hinweis  beschranken,  daB  »der 
Eisenbahnbetrieb  den  Armeen  so  schnell  als  moglich  folgen 
werde«. 

Neben  diesen  organisatorischen  Mangeln  zeigte  sich  der  Zu# 
stand  der  Strecken  des  besetzten  Gebietes,  die  fiir  einen  der* 
artigen  Massenbetrieb  nicht  eingerichtet  waren,  als  ein  starkes 
Hemmnis.  Insbesondere  waren  die  Kreuzungen  und  Uberholungss 
gleise  der  belgischen  und  franzosischen  Stationen  fiir  die  Auf* 
nahme  ganzer  Militarziige  vielfach  zu  kurz;  die  belgische  Kohle 
erwies  sich  zunachst  fiir  die  deutschen  Lokomotiven  als  nicht 
geeignet.  Das  Personal  muBte  sich  erst  mit  dem  in  Belgien  und 
Frankreich  iiblichen  Linksfahren  und  den  ganz  anders  gearteten 
Signalen  vertraut  machen.  Die  Stellwerkseinrichtungen  waren 
zunachst  nicht  benutzbar,  die  Telegraphen#  und  Fernsprecheins 
richtungen  zerstort  oder  ungeniigend,  so  daB  eine  Verstandigung 
zwischen  benachbarten  Stationen  vielfach  nicht  moglich  war. 

Aus  diesen  Mangeln  ergaben  sich  Verzogerungen  aller  Art; 
die  Sicherheit  des  Betriebes  war  nicht  gewahrleistet,  was  zum 
Teil  schwere  Unfalle  und  damit  weitere  Verzogerungen  zur 
Folge  hatte.  Dazu  kam  das  anfangs  unvermeidliche  Fehlen  eines 
Fahrplans.  Zunachst  wurde  der  Zugverkehr  ohne  jeden  Fahrs 
plan  durchgefiihrt.  Erst  allmahlich  wurde  ein  zwischen  20  und 

® Vgl  Reichsarchiv  S.  91.  Groener  sagt  dariiber  (PreuB.  Jahrbiicher  S.  283): 
»Die  Erfahrungen  der  ersten  Transportbewegungen  bewogen  den  Chef  des 
Feldeisenbahnwesens,  bei  alien  seinen  Anordnungen  auch  den  obersten  Kom« 
mandobehorden  gegeniiber  eine  scharfe  Sprache  zu  fiihren.  Seine  Telegramme 
gewannen  dadurch  eine  gewisse  Beruhmtheit  im  Heere.  Es  gelang  verhaltnis« 
maBig  schnell,  die  im  Heere  herrschenden,  oft  recht  naiven  Auffassungen  iiber 
die  Eisenbahnen  zu  beseitigen.  Der  eine  wollte  in  den  Eisenbahnwagen  wohnen 
Oder  sich  in  den  Bahnhofsgebauden  einnisten,  der  andere  die  Wagen  als  Mae 
gazin  verwenden,  der  dritte  glaubte,  die  Eisenbahn  benutzen  zu  kdnnen,  wie 
es  ihm  gerade  beliebte,  der  vierte  strebte  darnach,  eine  Strecke  fiir  sich  allein 
zu  haben  oder  einige  Privatlokomotiven  zu  besitzen,  viele  brachten  hochst  une 
vorschriftsmaBigen  TroB  zur  Verladung,  und  so  ging  es  in  bunter  Reihe  weiter.* 
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30  km  Grundgeschwindigkeit  in  der  Stunde  schwankender  Fahr# 
plan  aufgestellt,  der  aber  lange  Zeit  nur  auf  dem  Papier  vorhans 
den  war,  da  seine  Einhaltung  durch  die  geschilderten  Umstande 
nicht  moglich  war.  Die  Folge  waren  unwirtschaftliche  Betriebs? 
fiihrung  und  vor  allem  eine  Uberanstrengung  des  Personals  und 
Materials. 

Ahnlich  lagen  die  Verhaltnisse  im  Osten  und  Siidosten.  Oberall 
aber  besserten  sich  die  Verhaltnisse  bei  der  Besetzung  neuer 
Strecken  mit  der  Erfahrung,  die  das  Personal  inzwischen  gesams 
melt  hatte  und  der  allmahlichen  Beseitigung  der  Mangel. 

Die  vorstehende  Darstellung  zeigt,  dal5,  wahrend  die  eigent? 
iiche  Mobilmachung  des  Heeres  ohne  jede  Stockung  und  mit 
einer  mustergiiltigen  Ordnung  vor  sich  ging,  der  Verwendung 
der  besetzten  Eisenbahnen  fiir  den  Vormarsch  der  Truppen  und 
fiir  den  Nachschub  gewaltige  Schwierigkeiten  entgegenstanden. 

Diese  Schwierigkeiten  wirkten  auf  die  heimatlichen  Linien 
zuriick  und  fiihrten  dort  gleichfalls  zu  Stockungen  des  Betriebs, 
die  aber  bis  zum  Jahre  1916  noch  ohne  groBere  Anstrengungen 
tiberwunden  werden  konnten. 

3.  Der  Militarverkehr  von  der  Beendigung  des  Aufinarsches  bis 
zui  Demobilmachung.  Operative,  taktische  und  sonstige  Aufgaben 

Wenn  auch  nach  Durchfiihrung  der  Mobilmachung  auf  den 
deutschen  Heimatbahnen  der  Friedensfahrplan  wieder  in  Kraft 
trat,  so  war  doch  wahrend  des  ganzen  Krieges  naturgemaB  die 
erste  und  hauptsachlichste  Aufgabe  der  Heimatbahnen  wie  der 
des  besetzten  Gebietes  die  Sicherstellung  der  Kampfhandlungen 
und  die  Versorgung  des  Heeres.  Eine  Schilderung  der  Leistungen 
der  deutschen  Eisenbahnen  im  Weltkrieg  kann  auch  an  diesen 
Aufgaben  nicht  vorbeigehen.®  Die  Eisenbahnen  bildeten,  wie  das 
Reichsarchiv  mit  Recht  sagt,  die  innere  Klammer  in  dem  ope* 
rativen  Zusammenhalt  der  Mittelmachte,  und  Heimat  und 
Kampffront  haben  sich  wahrend  des  Krieges  in  den  Eisenbahnen 
aufs  innigste  durchdrungen. 

• Die  Darstellung  beschrankt  sich  aber  naturgemaB  auf  die  Leistungen  der 
Eisenbahnen,  ohne  auf  die  Operationen  des  Krieges  selbst  einzugehen.  Das  ist 
Sache  der  Kriegsgeschichte,  deren  Ergebnis  bereits  in  einer  groBen  Zahl  von 
Werken  vorliegt. 
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Die  Eisenbahnen  batten  fiir  die  Truppenfiihrung  eine  operative 
und  strategische  Bedeutung/  Sie  ermoglichten  iiberhaupt  erst  die 
Bewegung  der  Massenheere  von  einem  Kriegsschauplatz  zum  an» 
deren  und  den  einzelnen  Fliigeln  der  verschiedenen  Fronten.  Fiir 
die  Frage,  ob  die  einzelnen  militarischen  Operationen  moglich 
waren  und  voraussichtlich  zum  Erfolge  fiihren  wiirden,  war  desf 
halb  die  Leistungsfahigkeit  des  Eisenbahnnetzes  von  der  groBten 
Bedeutung.  Groener  driiekt  dies  sehr  plastisch  und  drastiseh  so 
aus,  daB  »der  Tropfen  vom  Salbol  Samuels,  ohne  den  kein  Feld? 
herr  bestehen  kann,  im  Zeitalter  der  Eisenbahn  auch  einen 
Hauch  vom  Sehmierol  der  Lokomotive  enthalten  miisse,  oder 
daB  ein  wirkliches  Feldherrngenie  von  den  Eisenbahnen  den  rieh? 
tigen  Gebrauch  machen  miisse«.® 

Die  militarischen  Aufgaben  der  Eisenbahnen  teilten  sich  in  die 
eigentlichen  Truppentransporte  und  in  die  zur  Versorgung  des 
Heeres  notwendigen  Beforderungen.  Bei  den  Truppentrans? 
porten  nahmen  die  groBen  Heeresbewegungen  auf  den  Eisen? 
bahnen  den  groBten  Raum  ein,  dazu  gesellten  sich  die  Beforde? 
rung  der  Ersatztransporte,  die  Abbeforderung  der  Verwundeten 
und  Kranken  und  der  mit  der  Lange  des  Krieges  immer  mehr 
anschwellende  Urlauberverkehr.  Die  Versorgung  des  Heeres  be? 
schrankte  sich  nicht  auf  die  Heranfiihrung  von  Munition  und 
Verpflegung,  sondern  umfaBte  Materialtransporte  aller  Art,  wie 
sie  der  moderne  Stellungskrieg  erforderte.  Zu  behandeln  ist  auch 
die  Beforderung  der  Post. 

a)  DIE  EIGENTLICHEN  MILITARTRANSPORTE 

Im  Westen  begannen  die  Truppentransporte  im  AnschluB  an 
den  Aufmarsch  mit  der  Verstarkung  des  linken  Heeresfliigels  in 
ElsaB?Lothringen  durch  6 Ersatzdivisionen  und  eines  Korps  aus 
Schleswig?Holstein  in  Richtung  Antwerpen.  Diesen  Bewegungen 
folgten  vom  7.  September  bis  10.  November  zur  Vermeidung 
einer  Uberrumpelung  des  rechten  deutschen  Fliigels  des  West? 

’’  Die  folgende  Darstellung  schliefit  sich  an  die  wertvollen  Ausfiihrungen  des 
Reichsarchivs  und  des  Obersten  v.  Velsen  bei  Schwarte  an. 

® Groener  weist  in  seiner  Besprechung  der  Veroffentlichung  des  Reichss 
archivs  darauf  hin,  daB  dies  nicht  immer  geschehen  sei  und  fiihrt  verschiedene 
MiBerfolge  des  Krieges  auf  das  Fehlen  dieser  Voraussetzungen  bei  den  fiir  die 
Operationen  verantwortlichen  Fuhrern  zuriick.  Vgl.  auch  Schwarte,  I,  S.  240. 
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heeres  iiber  1200  Truppenziige,  der  Transport  von  15  Infanterie^ 
und  4 Kavalleriedivisionen  aus  ElsaB*Lothringen  nach  dem  rech* 
ten  Heeresfliigel,  die  wegen  der  Zerstorung  der  Briicken  auf  den 
franzosischen  und  belgischen  Bahnen,  insbesondere  der  Maas? 
briicke  bei  Namur  nur  nach  und  nach  eingesetzt  werden  konn? 
ten.  Es  wurde  bei  diesen  Bewegungen  aus  den  Eisenbahnen  alles 
irgendwie  mogliche  herausgeholt,  und  es  ist  in  der  Hauptsache 
der  energischen  und  riicksichtslosen  Eisenbahnleitung  zu  ver? 
danken,  daB  die  Gefahr  fiir  den  rechten  deutschen  Fliigel  besei? 
tigt  werden  konnte.  Es  schloB  sich  die  Beforderung  der  neugebil? 
deten  4.  Armee  zur  Linie  Gent — Ath  vom  14.  bis  19.  Oktober  1914 
an,  eine  Bewegung,  die  auch  auf  den  besetzten  Bahnen  mit  groBer 
Piinktlichkeit  durchgefiihrt  werden  konnte. 

Im  Osten  war  die  Beanspruchung  der  Eisenbahnen  fiir  strate? 
gische  und  operative  Zwecke  zunachst  nicht  so  bedeutend  wie 
im  Westen.  Immerhin  batten  schon  an  dem  Erfolg  der  Schlacht 
bei  Tannenberg  die  Eisenbahnen  einen  starken  Anteil.  Auch  die 
Verschiebung  von  zwei  Armeekorps  und  einer  Kavalleriedivision 
vom  Westen  zum  Osten  stellte  an  die  Eisenbahnverwaltungen, 
da  Einladungen  und  Ausladungen  in  der  Heimat  stattfanden, 
keine  besonderen  Anforderungen.  Bald  jedoch  sollten  die  Eisen? 
bahnen  auf  dem  ostlichen  Kriegsschauplatz  eine  wichtige  ope? 
rative  Bedeutung  erlangen.  Als  Mitte  September  1914  die  Oster? 
reicher  nach  ungliicklichen  Kampfen  in  vollem  Ruckzug  auf  den 
San  begriffen  waren,  muBten  die  800  km  nordlich  von  den 
Bundesgenossen  stehenden  deutschen  Truppen,  die  zur  9.  Armee 
zusammengefaBt  waren,  mit  der  Eisenbahn  zur  Entlastung  des 
bedrohten  Nordfliigels  herangefahren  werden.  750  Truppenziige 
mit  dem  zugehorigen  Nachschub  wurden  in  kaum  14  Tagen  an 
die  bedrohte  Stelle  herangefiihrt  und  trafen  rechtzeitig  zur  Ent? 
lastungsoffensive  ein.  Nachdem  die  9.  Armee  vor  den  starken 
russischen  Kraften  zum  Zuriickgehen  gezwungen  war,  folgte  eine 
neue  glanzende  Eisenbahnoperation,  indem  die  Armee  aus  der 
riicklaufigen  Bewegung  heraus  auf  die  Bahn  gesetzt  und  in  die 
Gegend  von  Thorn  geworfen  wurde,  um  von  dort  die  Russen  in 
der  Flanke  anzugreifen.  800  Truppentransportziige  wurden  in 
10  Tagen  befordert.  Eine  weitere  Bewegung  aus  dem  Westen  und 
aus  OstpreuBen  mit  etwa  600  Transportziigen  wurde  in  der  Zeit 
vom  23.  November  bis  7.  Dezember  an  die  russische  Grenze  vor? 
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gefiihrt  und  ermoglichte  den  bis  zur  Bzura  und  Rawka  durch? 
dringenden  Gegenstofi  gegen  die  russische  Armee. 

Das  deutsche  Bahnnetz  OstpreuBens  gestattete  auch  die  Her? 
anfiihrung  der  neugebildeten  10.  Armee  vom  westlichen  Kriegs? 
schauplatz  und  aus  der  Heimat  zur  Winterschlacht  in  Masuren 
in  der  Zeit  vom  2.  bis  8.  Februar  1915  mit  einer  geschlossenen 
Transportbewegung  von  taglich  130  Ziigen.  Bei  der  Heranfiih? 
rung  der  neugebildeten  11.  Armee  (April — Mai  1915)  zur  Durch? 
bruchschlacht  ostlich  Krakau  wurden  die  Eisenbahnen  zur  Vor? 
tauschung  einer  aus  Landsturmtruppen  und  Ersatztransporten 
gebildeten  geschlossenen  Transportbewegung  vom  Osten  zum 
Westen  benutzt;  auch  die  eigentliche  West?Ost?Bewegung  wurde 
zur  Tauschung  des  Gegners  in  Richtung  OstpreuBen  iiber  Stet? 
tin,  Berlin  und  Posen  gefahren  und,  nachdem  einige  an  der  Spitze 
beforderten  Landsturmbataillone  tatsachlich  nach  OstpreuBen 
weitergefahren  worden  waren,  iiber  Oberschlesien  nach  Galizien 
abgedreht. 

Der  Feldzug  gegen  Rumanien  gestattete  im  Jahre  1916  eine  er? 
neute  Verwendung  der  Eisenbahnen  zu  operativen  Zwecken. 
Diesmal  war  die  Leistungsfiihigkeit  des  Bahnnetzes  fur  die  ge? 
samte  Operation  ausschlaggebend,  da  der  von  den  Heeres? 
leitungen  beabsichtigte  Angriff  von  Bulgarien  her  und  vom  ost? 
lichen  Siebenbiirgen  aus  durch  die  Unzulanglichkeit  der  Trans? 
portstraBen,  die  hochstens  19  Ziige  taglich  befordern  konnten, 
unmoglich  wurde,  wahrend  zur  Ausladung  der  Truppen  in  der 
Linie  Karansebes?Koloczvar  fiinf  eingleisige  TransportstraBen 
mit  im  ganzen  55  Ziigen  taglich  zur  Verfiigung  standen.  Nach? 
dem  die  Bewegung  auf  diesen  Linien  angesetzt  war,  aber  erkannt 
wurde,  daB  der  erwartete  schnelle  Einmarsch  der  Rumanen  in 
Siebenbiirgen  nicht  in  Frage  kam,  wurden  die  Ausladungen  nach 
der  siebenbiirgischen  Sudgrenze  verlegt  und  die  Massen  der  In? 
fanterie  nordwestlich  Hermannstadt  zum  Angriff  bereitgestellt. 
Diese  Ausnutzung  der  Eisenbahnen  fiihrte  zu  dem  Siege  von 
Hermannstadt — Kronstadt.  Wahrend  der  weitere  Angriff  iiber 
die  Transylvanischen  Alpen  infolge  des  hier  den  Rumanen  zur 
Verfiigung  stehenden  giinstigen  Bahnnetzes  bald  zum  Stehen 
kam,  gelang  der  Angriff  iiber  den  SzurdukpaB,  zu  dem  die  sehr 
leistungsfahige  Bahn  von  Piski  nach  dem  Kohlengebiet  von  Pe? 
troseny  fiihrte. 
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Als  im  Oktober  1914  im  Westen  der  Bewegungskrieg  zum  SteB 
lungskampf  erstarrt  war,  konnte  es  zunachst  scheinen,  als  ob  die 
taktischen  Aufgaben  der  Eisenbahnen  geringer  werden  wurden. 
Die  fortgesetzt  notigen  Ablosungen  der  kampfenden  Truppen, 
der  Austausch  abgekampfter  gegen  frische  Verbande  brachte 
aber  bereits  hinter  der  Front  einen  Verkehr,  der  dem  Friedens? 
verkehr  der  franzosischen  und  belgischen  Strecken  kaum  nachs 
stand.  Dazu  kam  die  Heranfiihrung  und  Bereitstellung  von  Trup? 
pen  und  Geraten  aller  Art  zu  besonderen  Kampfhandlungen,  die 
sich  im  Laufe  des  Krieges  zu  den  groBen  Abwehrschlachten  und 
dem  Angriff  an  bestimmten,  aber  ausgedehnten  Teilen  der  From 
ten  entwickelten. 

Im  Vordergrunde  standen  zunachst  die  Abwehrschlachten. 
Stellten  im  Westen  schon  die  groBen  Abwehrschlachten  des 
Jahres  1915  an  die  Eisenbahnen  starke  Anforderungen,  so  steh 
gerten  sich  die  Leistungen  betrachtlich  bei  der  Abwehrschlacht 
an  der  Somme  des  Jahres  1916.  Vom  1.  bis  8.  Juli  wurden  Trup# 
pen  in  Starke  von  10  Divisionen  in  494  Ziigen  und  auBerdem 
schwere  und  leichte  Artillerie  in  98  Ziigen  herangefahren,  wobei 
die  auf  das  Schlachtfeld  fiihrende  Linie  Cambrai — Peronne  tag# 
lich,  auBer  dem  starken  Nachschub,  55 — 60  Truppenziige  zu  be* 
fordern  hatte.  Bis  zum  November  1916  wurden  fortgesetzt  ab? 
gekampfte  Divisionen  mit  frischen  ausgewechselt,  eine  Eisen* 
bahnleistung,  die  sich  mit  groBer  Piinktlichkeit  vollzog.  Wahrend 
die  Abwehrschlachten  an  der  Aisne  und  in  der  Champagne  des 
Jahres  1917  an  die  Eisenbahnen  wegen  der  bereits  vollzogenen 
Bereitstellung  der  Reserven  nicht  die  gleichen  Anforderungen 
stellten,  wurde  die  Leistungsfahigkeit  der  Eisenbahnen  durch  die 
Flandernschlacht  auf  eine  um  so  schwerere  Probe  gestellt,  und 
zwar  zu  einer  Zeit,  wo,  wie  spater  naher  auszufuhren  ist,  die 
schweren  Betriebsnote  der  Heimat  und  der  Eisenbahnen  des  be* 
setzten  Gebietes  sich  schon  stark  bemerkbar  machten.  In  der 
fiinf  Monate  dauernden  Schlacht  (vom  15.  Juni  bis  15.  November) 
wurden  im  Gebiete  der  4.  Armee  zusammen  6591  Transportziige 
Oder  im  taglichen  Durchschnitt  44  Ziige  gefahren.  An  den  beson* 
deren  GroBkampftagen  betrug  die  Zahl  85  Ziige  (am  12.  und 
20.  Oktober),  87  Ziige  (29.  September),  90  Ziige  (1.  Oktober)  und 
91  Ziige  (7.  Oktober).  Da  durch  diese  gewaltigen  Kampfhand? 
lungen  der  gesamte  westliche  Kriegschauplatz  in  Anspruch  ge* 
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nommen  war,  waren  allein  im  Oktober  1917  im  Westen  82  Di* 
visionen  auf  dem  Schienenweg  unterwegs.  Im  gleichen  Monat 
bedurfte  die  4.  Armee  taglich  52  Nachschubziige,  darunter  10 
Munitionsziige,  die  bis  zu  den  Spitzenbahnhofen  durchzufiihren 
waren.  Taglich  kamen  im  November  1917  1440  Wagen  an  diesen 
Bahnhofen  zur  Entladung.  In  der  Gesamtzeit  vom  15.  Juni  bis 
15.  November  wurden  242 185  Wagen  zu  diesen  Spitzenbahnhofen 
gefahren. 

Im  Osten  waren  die  Abwehrkampfe  nicht  von  der  gleichen 
Bedeutung.  Immerhin  stellten  die  BrussilowsOffensive  des  Jahres 
1916  und  die  russische  Offensive  des  Juni  1917  an  die  Schlagkraft 
der  Eisenbahnen  groBe  Anforderungen;  die  letztere  Abwehr? 
schlacht  fiihrte  durch  die  planmaBige  Arbeit  der  Eisenbahnen  zu 
einem  gelungenen  Angriff  in  Richtung  Tarnopol. 

Die  ungiinstige,  durch  den  Zweifrontenkrieg  bedingte  Lage 
Deutschlands,  lieBen  Angriffe  aus  dem  Stellungskrieg  nur  in  ge? 
ringerem  Umfange  zu.  Soweit  sie  aber  erfolgten,  war  dabei  der 
Anted  der  Eisenbahnen  sehr  groB.  Im  Osten  ist  hier  insbesons 
dere  die  Einnahme  von  Riga  zu  erwahnen,  die  durch  die  Heran? 
fiihrung  der  Truppen  auf  einem  eingleisigen  Eisenbahnnetz  mit 
460  Truppenziigen  in  vier  Wochen  ermoglicht  wurde.  Im  Westen 
verlangte  der  miBlungene  Angriff  auf  Verdun  im  Jahre  1916  eine 
groBe  Kraftanstrengung  fiir  die  Eisenbahnen;  in  den  Tagen  des 
5.  und  6.  Februar  muBten  taglich  80  Transportziige  und  40  Nachs 
schubziige  herangebracht  werden.  Alle  bisherigen  Anforderun? 
gen  an  die  Eisenbahnen  wurden  jedoch  bei  weitem  in  den  Schat? 
ten  gestellt  durch  die  Aufgaben,  die  im  Jahre  1918  zu  erfiillen 
waren.  Die  Oberste  Heeresleitung  versuchte  im  Marz  1918  und 
in  den  folgenden  Monaten,  allerdings  vergeblich,  die  durch  den 
Einsatz  immer  stiirkerer  Unterstiitzungen  der  Feinde  Deutsch* 
lands,  insbesondere  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  un? 
giinstig  gewordene  Kriegslage  zu  ihren  Gunsten  zu  wenden.  Zur 
Vorbereitung  des  Generalangriffs  aus  der  Linie  Arras — La  Fere 
waren  in  der  Zeit  von  Mitte  Februar  bis  zum  l.Marz  taglich  312 
Ziige  zu  befordern.  Hiervon  entfielen  125  Ziige  auf  den  Nach^ 
schub  aus  der  Heimat,  69  Ziige  aus  dem  besetzten  Gebiet,  35 
Truppenziige  aus  der  Heimat,  von  anderen  Kriegsschauplatzen 
und  zu  Verschiebungen  an  der  Westfront,  14  Personenziige  aus 
der  Heimat,  30  Ziige  fiir  den  Lokalverkehr  im  besetzten  Gebiet 
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und  39  Ziige  fiir  Dienstkohle.  Neben  dieser  gewaltigen  Bewe* 
gung  erfolgte  in  der  Zeit  vom  1.  bis  20.  Marz  noch  der  eigentliche 
Truppenaufmarsch,  der  zusammen  mit  den  vorher  genannten 
Ziigen  eine  tagliche  Zugzahl  von  431  Ziigen  erforderte.  Aller? 
dings  gelang  es  nur,  etwa  80  vH  dieser  Ziige  zu  fahren.  Mehr 
konnten  die  Heimat  und  die  Bahnen  des  besetzten  Gebietes  mit 
ihrem  Material  nicht  mehr  leisten.  Der  Nachschub  wurde  daher 
zuriickgestellt.  Auch  die  weiteren  Angriffsversuche  des  Jahres 
1918  stellten  an  die  Eisenbahnen  noch  sehr  hohe  Anforderungen. 

Starke  riicklaufige  Bewegungen  aus  dem  Stellungskrieg  heraus 
batten  die  deutschen  Eisenbahnen  nur  in  zwei  Fallen  durchzu* 
machen,  wovon  die  erste  freiwillig  war,  wahrend  die  zweite  vom 
Willen  des  Gegners  diktiert  wurde.  Im  Jahre  1917  ging  das 
deutsche  Westheer  freiwillig  in  die  Siegfriedstellung  zuriick,  wo* 
zu  eine  Verwendung  von  37  172  Wagen  erforderlich  wurde,  wah* 
rend  fiir  die  Versorgung  des  zuriicknehmenden  Abschnitts  der 
Front  und  fiir  den  Ausbau  der  Siegfriedstellung  ein  Aufwand 
von  45  177  Wagen,  alles  in  der  Zeit  von  rund  40  Tagen,  notig  war. 
Dabei  wickelte  sich  die  gesamte  Raumung  in  vollig  geordneten 
Bahnen  ab.  Im  Gegensatz  dazu  standen  die  Eisenbahnbewe* 
gungen  des  Spatsommers  1918,  als  es  gait,  aus  den  nach  und  nach 
geraumten  Abschnitten  wertvolles  Gut  zuriickzufuhren.  Hier 
gingen  die  leistungsfahigsten  Bahnhofe  oft  plotzlich  verloren, 
und  die  konzentrierten  Fliegerangriffe  auf  die  riickwarts  gele* 
genen  Eisenbahnknotenpunkte  brachten  die  Eisenbahn  in  Ver# 
wirrung.  Sie  hinderten  die  planmafiige  Riickfiihrung  des  Ma* 
terials,  das  zum  groBen  Teil  dem  Feinde  in  die  Hande  fiel. 

b)  DIE  ERSATZTRANSPORTE 

Fiir  die  reibungslose  Beforderung  des  Truppenersatzes  war 
vom  Eisenbahnstandpunkt  aus  die  Zusammenfassung  der  klei* 
neren  Transporte  zu  groBeren  Sammeltransporten  auf  einem 
Sammelbahnhof  in  der  Nahe  der  Grenze,  die  Heranfiihrung  in 
geschlossenen  Ziigen  nahe  hinter  die  Front  und  die  Verteilung 
auf  die  einzelnen  Formationen  notwendig.  Die  Ersatzsammel* 
ziige  verkehrten  meist  nur  an  bestimmten  Tagen,  im  Osten  und 
Siidosten  konnte  iiberhaupt  auf  derartige  Ziige  verzichtet  wer* 
den,  da  die  Zahl  der  beforderten  Mannschaften  nicht  zur  In* 
anspruchnahme  eines  ganzen  Zuges  fiihrte.  Der  Umfang  der 
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Ersatztransporte  war  natiirlich  sehr  schwankend.  v.  Velsen  gibt 
fiir  den  Monat  Juli  1916  folgende  Zusammenstellung; 


Offiziere  und 
Mannschaften 

Pferde 

Westen 

219233 

7127 

Osten 

92  769 

5 341 

Siidosten 

2 271 

4 

Insgesamt 

314  273 

12  472 

Damit  wurde  in  einem  einzigen  Monat  des  Weltkrieges  an  Er? 
satztransporten  fast  die  gesamte  Mannschaftsstarke  der  preus 
fiischen  Armee  beim  Aufmarsch  1870/71  erreicht. 


Die  Anforderungen  wurden  durch  die  grofie  Regelmafiigkeit 
der  Transporte  und  die  gute  Organisation  leicht  iiberwunden. 
Schwierigkeiten  entstanden  nur,  wenn  die  Transporte  die  Per? 
sonenzuge  der  Heimat  uberschwemmten,  was  im  spateren  Ver? 
lauf  des  Krieges  oft  geschah. 

c)  DIE  VERSORGUNG  DES  HEERES  (NACHSCHUB) 

Die  Versorgung  des  Heeres  mit  den  Bediirfnissen  aller  Art  war 
im  Kriege  eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der  Eisenbahnen.  Der 
Bedarf  der  Millionenheere  war  nicht  nur  gegeniiber  den  friiheren 
Kriegen  ins  Ungemessene  gewachsen,  er  zeichnete  sich  auch  in? 
folge  der  technischen  Errungenschaften,  die  alle,  soweit  sie 
irgendwie  geeignet  erschienen,  in  den  Dienst  der  Kriegfiihrung 
gestellt  wurden,  durch  eine  iiberaus  groBe  Mannigfaltigkeit  aus. 
Die  rechtzeitige  Erzeugung  und  Heranbringung  dieses  gewal? 
tigen  Heeresbedarfs  war  fiir  den  Krieg  nicht  zuletzt  entschei? 
dend.  Das  zeigte  sich  besonders  1918,  wo  der  Mangel  an  Plug? 
zeugen  und  Tanks  weit  mehr  als  die  zahlenmaBige  starke  Uber? 
legenheit  des  Gegners  den  Riickzug  der  deutschen  Westheere 
erzwang.  Und  die  Unmoglichkeit,  im  Osten  den  Nachschub  an 
die  sich  immei*  weiter  von  den  Eisenbahnlinien  entfernenden 
kampfenden  Truppen  heranzufiihren,  war  der  Grund  dafiir,  daB 
die  Vorwartsbewegung  der  Heere  bei  verschiedenen  gut  an? 
gelegten  und  durchgefuhrten  Offensiven  nach  einiger  Zeit  ins 
Stocken  kam.  Da  zudem  der  Nachschub  aus  der  Heimat  ohne 
Rucksicht  auf  die  betrieblichen  Schwierigkeiten  der  Eisen? 
bahnen,  namentlich  des  besetzten  Gebiets,  haufig  infolge  der 
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iibrigens  ubertriebenen  Anforderungen  der  Truppen  in  Bewe? 
gung  gesetzt  wurde,  entstanden  auf  den  Entladebahnhofen  starke 
Verstopfungen,  die  sich  bis  ins  Innere  Deutschlands  fortsetzten 
und  zu  ihrem  Teil  zu  den  BetriebsunregelmaBigkeiten  der  spatej 
ren  Kriegsjahre  beigetragen  haben. 

Fiir  die  Januarwoche  1916  berechnet  v.  Velsen  den  Nachschub 
des  Gesamtheeres  auf  rund  215  Ziige  taglich,  woven  auf  den 
Westen  159  Ziige,  auf  den  Osten  rund  47  Ziige  und  den  Siidosten 
9 Ziige  entfallen.  Unter  den  gefahrenen  Mengen  nimmt  die  Vers 
pflegung  die  erste  Stelle  ein;  die  Munitionszufiihrung  steht  im 
allgemeinen  dahinter  zuriick.  Wahrend  aber  die  Verpflegungss 
zufuhr  im  allgemeinen  ziemlich  gleichmafiig  ist,  wechselt  die 
Munitionszufiihrung  stark  nach  den  Kampfhandlungen  auf  den 
einzelnen  Schauplatzen.  So  sind  zum  Beispiel  in  dem  erwiihnten 
Monat  Januar  der  Vierten  Armee  6 Verpflegungsziige  und  1 Mus 
nitionszug,  der  Fiinften  Armee  dagegen  11  Verpflegungsziige  und 
12  Munitionsziige  zugefiihrt  worden.  Wie  stark  erst  die  Zufuhr 
von  Munition  zur  Vorbereitung  der  Angriffshandlungen  grofien 
Stils  sein  muBten,  ergibt  sich  daraus,  daB  zur  Vorbereitung  der 
groBen  MarzsOffensive  des  Jahres  1918  wahrend  eines  Monats 
(20.  Februar  bis  20.  Marz)  insgesamt  515,  also  taglich  iiber  18 
Fisenbahnziige  mit  Munition  oder  35  Munitionsziige  ® gefahren 
werden  muBten. 

Welche  Mengen  der  Nachschub  zu  den  Kampfhandlungen 
groBten  Stils  erforderte,  zeigt  iiberhaupt  die  Vorbereitung  dieser 
groBen  Offensive  in  deutlicher  Weise.  In  der  Zeit  von  Mitte 
Februar  bis  l.Marz  war  ein  Transportprogramm  vorgesehen, 
das  eine  tagliche  Zufiihrung  von  194  Ziigen  vorsah,  von  denen 
125  Ziige  aus  der  Heimat,  69  Ziige  aus  den  besetzten  Gebieten 
stammten.  Letztere  leisteten  allein  70  vH  des  gesamten  Materials 
nachschubs  fiir  die  Angriffsvorbereitungen,  insbesondere  den 
Schotter  fiir  die  Armeen  und  den  Fisenbahnbau  sowie  die  Kohle. 
Allein  48  Ziige  waren  taglich  zum  Transport  dieses  Materials 
notig,  so  daB  ein  Viertel  des  gesamten  Nachschubs  auf  diese 
Materialien  entfielen. 

V.  Velsen  hat  den  Tagesbedarf  einer  im  Stellungskampf  liegens 
den  Division  des  westlichenKriegsschauplatzes  mitgleichzeitiger 

* Ein  Munitionszug  im  militartechnischen  Sinne  bedeutet  einen  halben 
Eisenbahnzug, 
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Versorgung  des  Hinterlandes  in  etwa  20  km  Tiefe  bei  Kampf? 
handlungen  (im  Gegensatz  zur  ruhigen  Front)  auf  70  Eisenbahns 
wagen  berechnet,  woven  entf alien;  auf  Munitionsnachschub  rund 
46  vH,  auf  Verpflegungsziige  rund  14  vH,  auf  Pioniergerat  19  vH 
und  auf  Holz,  Kohle,  StraBenschotter  und  Material  fur  den  Bau 
von  Stellungen  rund  21  vH.  Drei  Fiinftel  des  Nachschubs  fallen 
danach  auf  Verpflegung  und  Munition,  zwei  Fiinftel  auf  Mate? 
rialien,  insbesondere  Pioniergerat,  Holz,  Kohle  und  Schotter. 

Die  glatte  Durchfiihrung  dieser  gewaltigen  Nachschubtrans? 
porte  bedurfte  einer  besonders  sorgfaltigen  militarischen  Organi? 
sation.  Der  Nachschub  wurde,  soweit  er  nicht,  wie  bei  besonders 
dringendem  Bedarf  oder  bei  besonderen  Operationen,  sogleich 
der  Truppe  zugefiihrt  werden  muBte,  bestimmten  Sammeh 
stationen,  die  fiir  den  westlichen  Kriegsschauplatz  meist  am 
Rhein,  fiir  den  ostlichen  in  den  Ostprovinzen,  fiir  den  Siidosten 
in  Sachsen  und  Bayern  lagen,  zugefiihrt.  Von  dort  erfolgte  die 
Zufiihrung  zu  den  Armeen,  und  zwar  zunachst  zu  den  sogenanns 
ten  Frontverteilungsstellen.  Giiter,  die,  ohne  in  den  Sammeh 
stationen  entladen  zu  werden,  unmittelbar  der  Front  zugefiihrt 
werden  sollten,  liefen  iiber  die  ortlich  mit  den  Sammelstationen 
zusammenfallenden  » Weiterleitungsstellen«,  von  denen  sie  ohne 
Aufenthalt  zu  den  Verbrauchsstellen  an  der  Front  weitergingen. 
DaB  der  Nachschub,  insbesondere  die  Verpflegungsmittel,  in  der 
Heimat  meist  zunachst  in  Magazinen  und  Depots  gesammelt 
wurde,  fiihrte  zu  unwirtschaftlichen  Wagenliiufen,  die  bei  der 
immer  schwieriger  werdenden  Betriebslage  der  Eisenbahnen  zu 
sehr  ernsten  Bedenken  AnlaB  gaben.  Zu  einer  Anderung  der 
Organisation  kam  es  jedoch  im  Kriege  nicht  mehr.  Dagegen 
wurde  zur  Entlastung  der  Sammelstationen  und  Weiterleitungs* 
stellen  die  Zusammenfassung  der  fiir  bestimmte  Frontteile  bes 
stimmten  Transporte  bereits  im  Hinterlande  angeordnet,  eine 
MaBnahme,  die  zur  Vereinfachung  des  Betriebes  wesentlich  beh 
trug.  Gegeniiber  der  anfordernden  Truppe  waren  die  Militar? 
eisenbahnbehorden  und  erst  recht  die  Heimatbehorden  zunachst 
machtlos.  Ob  der  Bedarf  wirklich  vorhanden  war  oder  ob  nicht 
iibergroBe  Vorsicht  und  Angstlichkeit  die  Anforderung  diktier; 
ten,  ob  ferner  die  eisenbahntechnische  Moglichkeit  der  Vorfuhs 
rung  und  schnellen  Entladung  bestand,  konnte  nur  die  Eisem 
bahnbehorde  beurteilen.  Es  entwickelte  sich  deshalb  mit  der 
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Zeit  das  Verfahren,  bei  starkem  Verkehr  die  notwendigen  Nachs 
schubmengen  durch  den  bei  den  Armeen  befindlichen  Beauf* 
tragten  des  Feldeisenbahnchefs  (Bba)  nach  den  Bediirfnissen  der 
Front,  der  Eisenbahnlage  und  der  Lage  in  den  Sammelstationen, 
meist  nach  der  Dringlichkeit  der  einzelnen  Giiter  geordnet,  bei 
den  heimatlichen  Linienkommandanturen  abrufen  zu  lassen. 

d)  DIE  POSTBEFORDERUNG 

In  diesem  Zusammenhang  verdient  auch  die  Beforderung  der 
Post  Erwahnung.  Sie  erfolgte  entweder  in  Bahnpostwagen  mit 
den  planmaBigen  Personen^  oder  Schnellziigen,  in  besonderen 
Postziigen  oder  in  Postpackwagen  mit  den  Etappenziigen.  Fiir 
den  Paketverkehr  waren  Sammelpaketamter  eingerichtet,  von 
denen  aus  die  Sendungen  zu  den  Paketstellen  der  Militareisen# 
bahnverkehrsamter  an  der  Front  liefen.  In  ahnlicher  Weise  war 
die  Beforderung  von  der  Front  zur  Heimat  hergestellt. 

e)  VERWUNDETEN.  UND  KRANKENTRANSPORTE 

Eine  besondere  Sorge  war  fiir  die  Eisenbahnen  der  Riicktrans? 
port  der  Verwundeten  und  Kranken.  Man  hatte  zunachst  nur 
Lazarettziige  fiir  liegende  Kranke  eingerichtet,  die  nach  einer 
im  Frieden  genau  festgelegten  Anordnung  zusammengesetzt 
waren.  Als  mit  der  Ausdehnung  der  Kampfhandlungen  sich  ein 
immer  groBerer  Bedarf  fiir  derartige  Ziige  bemerkbar  machte, 
wurden  Hilfslazarettziige  aus  den  umgewandelten  Personem  und 
Guterwagen  eingerichtet.  SchlieBlich  wurden  die  sogenannten 
Vereinslazarettziige  gebildet,  die  in  freier  Liebestatigkeit  von 
bestimmten  Staaten  und  einzelnen  Personlichkeiten  gestiftet  und 
ausgeriistet  wurden.  Neben  diesen  Lazarettziigen  gab  es  spater 
Leichtkrankenziige  fiir  sitzende  Kranke.  Die  Gesamtzahl  der 
Ziige  betrug  250.  Die  Lazarettziige  waren  einer  bestimmten 
Armee  zugeteilt.  Sie  wurden  bei  Bedarf  von  den  heimatlichen 
Linienkommandanturen  angefordert,  die  auch  nach  Riickkunft 
der  Ziige  die  Verteilung  der  Verwundeten  und  Kranken  auf  die 
einzelnen  Lazarette  vornahmen.  Die  Leichtkrankenziige  waren 
den  Etappeninspektionen  zugeteilt;  sie  verkehrten  zwischen  der 
Front  und  der  Reichsgrenze.  Hier  wurden  sie  von  dem  Sanitats# 
transportkommissar  iibernommen  und  in  besonderen  Leicht? 
krankenziigen  in  das  Inland  iiberfiihrt. 
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f)  GEFANGENENTRANSPORTE 

Je  nach  der  Lage  der  Front  spielte  auch  der  Abtransport  der 
Gefangenen  eine  groBe  Rolle.  Die  Zahl  der  Gefangenen  betrug 
im  Jahre  1918  rund  2V2  Millionen,  woraus  sich  die  groBe  Arbeits? 
last  der  Eisenbahnen  aueh  bei  diesen  Transporten  ergibt.  Ahn? 
liche  Transporte  betrafen  die  Riickfuhrung  der  franzosischen 
Landeseinwohner  bei  dem  Zuriickgehen  auf  die  Siegfriedstellung 
unter  volliger  Zerstorung  des  Vorgelandes  und  der  Abtransport 
eines  Teiles  der  mannlichen  belgisehen  Bevolkerung/”  Doch  ban? 
delt  es  sich  hier  im  Verhaltnis  zum  Gesamttransport  nur  um 
geringe  Leistungen. 

g)  DER  MILITARURLAUBERVERKEHR 

Die  lange  Dauer  des  Krieges  brachte  es  mit  sich,  daB  den  Offi? 
zieren  und  Mannschaften  in  dem  durch  die  Kriegslage  bedingten 
Umfange  aus  wirtschaftlichen  und  sozialen  Griinden  die  Mog« 
lichkeit  eines  Urlaubs  in  die  Heimat  gewahrt  werden  muBte.  Wie 
groB  dieser  Verkehr  war,  ergibt  sich  aus  einer  Angabe  v.  Velsens, 
der  die  Zahl  der  Urlauber  fiir  Ende  1917  auf  taglich  30000  Mann 
in  jeder  Richtung  angibt.  Wahrend  man  zunachst  versuchte,  den 
Urlauberverkehr  durch  die  gewohnlichen  Ziige  des  dffentlichen 
Verkehrs,  die  nach  und  nach  auch  in  den  besetzten  Gebieten  ein? 
gerichtet  wurden,  zu  bewaltigen,  und  soweit  dies  nicht  moglich 
war,  Vors  und  Nachziige  zu  fahren,  muBte  man  schon  im  Som? 
mer  1915  zur  Einfiihrung  besonderer  Militarurlauberziige  iibers 
gehen,  die  meist  an  den  Grenzen  der  Heimat  endeten  und  giin? 
stige  Anschliisse  an  die  Ziige  des  offentlichen  Verkehrs  der 
Heimat  hatten.  Ende  1917  verkehrten  im  Westen  21,  im  Osten 
16  Militarurlauberschnellziige  taglich.  Da  die  Urlauber  jedoch 
naturgemaB  versuchten,  in  der  Heimat  auf  die  schnellfahrenden 
Ziige  iiberzugehen,  wurde  der  Fahrplan  der  letzteren  Ziige  in* 
folge  des  Massenandrangs  immer  mehr  in  Unordnung  gebracht. 
Strenge  Vorschriften,  die  die  Benutzung  der  DsZiige  einschranks 
ten,  hatten  trotz  scharfer  KontrollmaBnahmen  keinen  Erfolg.  Es 
muBte  daher  in  den  spateren  Kriegsjahren  mehrfach  zu  dem 

Bis  Januar  1917  wurd^  rund  58  000  Belgier  zwangsweise  nach  Deutschs 
land  abgeschoben,  auBerdem  bis  Januar  1918  rund  115  000  belgische  Arbeiter 
auf  Grund  von  Vertragen  nach  Deutschland  befordert.  Vgl.  v.  Kohler,  Die 
Staatsverwaltung  der  besetzten  Gebiete,  1.  Bd.  Belgien,  S.  166  ff. 
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Mittel  einer  Urlaubssperre  gegriffen  werden.  Naheres  hieriiber 
ist  bei  der  Darstellung  der  Betriebsschwierigkeiten  auf  den  hei? 
matlichen  Eisenbahnen  im  vierten  Abschnitt  (S.  128  f.)  gesagt. 

4.  Die  Demobilmachung 

a)  PLANMASSIGE  VORBEREITUNGEN 

Trotz  der  damals  noch  nicht  ungiinstigen  Kriegslage  hatte  der 
Feldeisenbahnchef  schon  im  Jahre  1917  mit  den  Vorbereitungen 
fiir  die  Durehfiihrung  derDemobilmachungstransporte  begonnen 
und  die  Arbeiten  im  September  1918  abschliefien  konnen.  Der 
plotzlich  eintretende  ungliickliche  Ausgang  des  Krieges  und  die 
ungiinstigen  Bedingungen  des  Waffenstillstandes  vom  11.  No? 
vember  1918,  schliefilich  der  gleichzeitig  erfolgende  politische 
Umsturz  in  Deutschland  warfen  jedoch  alle  Vorbereitungen  liber 
den  Haufen.  Wenn  es  trotzdem  gelang,  bei  der  Riickfiihrung  der 
Truppen  und  der  Bergung  eines  Teiles  des  Materials  die  Eisen? 
bahnen  in  starkem  Umfange  heranzuziehen,  so  erscheint  dies  als 
ein  besonderes  Ruhmesblatt  in  der  Geschichte  der  deutschen 
Eisenbahnen. 

Von  Oktober  1918  ab  wurde,  nachdem  die  deutschen  Armeen 
in  die  Antwerpen?MaassStellung  zuriickgegangen  waren,  mit  der 
planmaBigen  Durehfiihrung  von  Raumungsziigen  aus  Frankreich 
und  Belgien  begonnen.  Auf  den  Auflosungsbahnhofen  wurden 
gezahlt; 

vom  12.  Oktober  bis  31.  Oktober  . . . 10448Wagen 
vom  1.  November  bis  15.  November  . 13  063Wagen 

zusammen  23  511  Wagen. 

Das  bedeutete  noch  nicht  20  Ziige  taglich,  also  eine  im  Vers 
haltnis  zu  den  im  Jahre  1914  durchschnittlich  an  die  Front  herans 
gebrachten  Transporten  geringe  Menge.  Das  Programm  hatte 
150  Ziige  taglich  vorgesehen. 

b)  DIE  RUCKBEFORDERUNG  DER  TRUPPEN 

Als  mit  dem  AbschluB  der  Waffenstillstandsverhandlungen 
und  der  Auflosung  von  Zucht  und  Ordnung  im  Innern  und  in 
den  Etappen  die  iiberstiirzte  Riickfiihrung  des  Heeres  notwendig 

**  V.  Velsen,  S.  289. 
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wurde,  muBte  versucht  werden,  zu  retten,  was  moglich  war.  Zu* 
nachst  wurde  mit  Ausnahme  von  Verpflegung,  Betriebsstoffen, 
Bekleidung  und  Lazarettziigen  jeder  Eisenbahnverkehr  zur  Front 
eingestellt.  Der  Abtransport  der  Verwundeten  und  Kranken  mit 
der  Eisenbahn  gelang.  Im  iibrigen  wurden  die  Eisenbahnen  des 
besetzten  westlichen  Gebietes  fiir  den  Riicktransport  der  Trup* 
pen  ausgeschaltet;  die  Truppen  muBten  auf  den  FuBmarsch  bis 
zur  Grenze  verwiesen  werden.  Dem  Eisenbahntransport  vers 
blieben  nur  fiir  den  FuBmarsch  ungeeignete  Formationen  und  ge? 
wisse  von  der  Heimat  dringend  gebrauchte  Giiter.  Der  Versuch, 
die  aus  Belgien  anmarschierten  Truppen  bereits  im  linksrheinis 
schen  Gebiet  auf  die  Eisenbahn  zu  bringen,  gelang  nur  in  wenigen 
Fallen.  Bis  Ende  November  konnten  nur  13  Divisionen  auf  Stas 
tionen  des  linken  Rheinufers  abbefordert  werden,  da  sich  groBe 
Massen  von  Deserteuren,  Einzelformationen  und  Etappenformas 
tionen  am  Rhein  zusammenballten  und  die  Durchfiihrung  der 
Transporte  unmoglich  machten.  Allein  aus  Koln  muBten  taglich 
dreiBig  bis  vierzig  solcher  wilden  Transporte  abbefdrdert  wers 
den.  Dagegen  gelang  der  Abtransport  der  ordnungsmaBig  zuriicks 
gefiihrten  Truppen  vom  Rheine  her  nach  einer  genau  vorbereis 
teten  Transportbearbeitung.  Es  wurden  in  dieser  Weise  abs 
befordert: 

vom  19.  November  bis  l.Dezember  40 — 80  Ziige  taglich, 
vom  l.Dezember  bis  10.  Dezember  98  Ziige  taglich, 
vom  11.  Dezember  bis  20.  Dezember  bis  100  Ziige  taglich. 

Wahrend  beim  Aufmarsch  im  Jahre  1914  bis  zu  1210  Aufs 
marschziige  taglich  gefahren  worden  waren,  betrug  also  die  Zahl 
der  taglichen  Demobilmachungstransporte  in  der  Zeit  vom 
19.  November  bis  zum  18.  Januar,  dem  ungefahren  Ende  der  Bes 
wegung,  nur  rund  100,  d.  h.  weniger  als  10  vH.  DaB  aber  diese 
Zahl  noch  erreicht  wurde,  muB  jedem  Fachmann,  der  die  das 
maligen  Zeiten  miterlebt  hat,  erstaunlich  und  als  Zeichen  der 
immer  noch  vorhandenen  Kraft  der  deutschen  Heimatbahnen 
erscheinen. 

DieRiickfiihrung  der  Truppen  des  ostlichenKriegsschauplatzes 
wurde  durch  die  revolutionare  Haltung  der  Truppen  im  Generals 
gouvernement  Warschau  besonders  erschwert.  Eine  Riickbefors 
derung  des  Heeres  iiber  die  polnischen  Bahnen  kam  nicht  mehr 
in  Frage.  Das  Ostheer  wurde  vielmehr  auf  die  ostpreuBischen 
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Bahnen  zusammengedrangt;  den  Abtransport  leiteten,  so  gut  es 
ging,  hohere  deutsche  Eisenbahnbeamte  des  ostlichen  Military 
betriebs.  Den  in  der  Ukraine  befindlichen  Truppen  gelang  es 
nach  vielen  Miihen  gleichfalls,  iiber  BrestsLitowsk  und  Osts 
preuBen  die  Heimat  zu  erreichen. 

Die  Truppen  in  Serbien  und  Rumanien  konnten  wegen  des 
Ausbruches  der  Revolution  in  Osterreich  und  Ungarn  nicht  mehr 
planmaBig  abbefordert  werden.  Ihnen  gelang  es  nur  nach  und 
nach,  durch  Verhandlungen  mit  den  verschiedensten  Stellen  den 
Riicktransport  durchzusetzen. 

Die  in  der  Tiirkei  und  Bulgarien  stehenden  deutschen  Truppen 
endlich  konnten  nur  zum  Teil  iiber  die  Ukraine  und  das  russische 
und  ostpreufiische  Netz  in  die  Heimat  zuriickkehren.  Der  Rest 
wurde  bei  Konstantinopel  interniert  und  gelangte  erst  im  Laufe 
des  Jahres  1919  auf  dem  Seewege  nach  Deutschland. 


VIERTER  TEIL 


Betrieb  und  Verkehr  der  Eisenbahnen  wahrend  des 
Krieges.  Eisenbahnbeforderung  und  Kriegswirtschaft  ^ 

1.  Grundsatzliches 

Wenn  im  folgenden  vom  Betrieb  und  Verkehr  der  deutsehen 
Eisenbahnen  der  Heimat  und  des  besetzten  Gebietes  gesproehen 
wird,  so  ist  daran  zu  erinnern,  daB  die  Eisenbahnen  wahrend  des 
Krieges  als  einziges  Ziel  den  gliiekliehen  Ausgang  des  gewaltigen 
Vdlkerringens  haben  muBten  und  batten.  Sie  erblickten  daher 
neben  der  eigentlichenTruppens  und  Naehschubbeforderung  ihre 
Hauptaufgabe  in  der  Beforderung  aller  kriegswirtsehaftlieh  wich? 
tigen  Transporte,  in  der  Sicherstellung  der  Ernahrung  und  end? 
lieh  in  der  Aufrechterhaltung  einer  guten  Stimmung  in  der  Be? 
volkerung.  Beforderungen,  die  diesen  Zweeken  nicht  dienten, 
waren  nach  Moglichkeit  zuriickzudrangen,  da  sie  das  Kriegsziel 
beeintraehtigten.  Wahrend  der  im  vorigen  Abschnitt  behandelte 
eigentliche  Militarverkehr  trotz  seiner  immer  starker  werden? 
den  Anforderungen  an  die  Eisenbahnen  der  Heimat  und  der  be? 
setzten  Gebiete  bis  zur  Beendigung  des  Krieges  glatt  bewaltigt 
wurde,  fiihrte  die  gleiehzeitige  Inanspruehnahme  der  Eisenbahnen 
durch  die  gewaltigen  Leistungen  fiir  die  Kriegswirtsehaft  seit 
dem  Jahre  1916  zu  einem  immer  starkeren  Versagen  des  Eisen? 
bahnapparates.  Die  Griinde  fiir  diese  unvermeidliehen  Stockun? 
gen  und  Hemmungen  sind  im  folgenden  naher  dargelegt.  Sie 
hangen  aber,  worauf  auch  hier  wieder  hingewiesen  werden  muB,^ 
letzten  Endes  damit  zusammen,  daB  man  zwei  grundsatzliehe 

^ Aus  den  im  Verzeichnis  des  Schrifttums  enthaltenen  Werken  sind  im  vors 
liegenden  Abschnitt  besonders  benutzt;  Die  deutsehen  Eisenbahnen  1910  bis 
1920;  Greener,  Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart  1922;  Schwarte, 
Der  groBe  Krieg,  Organisation,  I.  Band,  3.  u.  4.  Abschnitt;  Tiessen,  Die  Karten 
der  MassengUterbewegung  in  Deutschland  1913  und  1915;  Tiessen,  Der  Gesamt? 
giiterverkehr  auf  den  deutsehen  Eisenbahnen  1913  und  1922;  Roebe,  Zusammens 
bruch  der  deutsehen  Eisenbahnen? 

- Vgl.  hieriiber  den  zweiten  Abschnitt  S.  55  ft. 


VERKEHR  UND  BETRIEB  BIS  ZUM  JAHRE  1916 


103 


Fragen  des  Eisenbahnwesens  nicht  zu  einer  Losung  brachte.  Eins 
mal  organisierte  man  bei  der  Verwirklichung  des  sogenannten 
HindenburgsProgramms  im  Jahre  1916  die  gesamte  Kriegswirts 
schaft,  wahrend  die  Eisenbahnen  der  Heimat  auBerhalb  dieser 
Organisation  stehenbleiben  und  im  Einzelfall  um  die  Anerken; 
nung  ihrer  Kriegswichtigkeit  kampfen  muBten.  Indem  man  die 
gesamten  vorhandenen  Hilfsquellen  der  Kriegswirtschaft  fast 
vollstandig  fiir  die  Erzeugung  kriegswirtsehaftlich  notwendiger 
Giiter  verbrauchte,  fehlten  diese  Hilfsquellen  fiir  den  Eisenbahn* 
apparat,  dessen  die  Giiter  zu  ihrer  Beforderung  zu  den  Vers 
brauehsstellen  bedurften.  Die  Versuche  des  Kriegsamts,  durch 
besondere  MaBnahmen  zu  helfen,  fiihrten  zwar  hin  und  wieder 
zu  einer  Besserung  der  Verhaltnisse,  konnten  aber  einen  durch? 
greifenden  Erfolg  nicht  haben.  Ferner  fehlte  den  fiir  die  Krieg? 
fiihrung  unentbehrlichen  Eisenbahnverwaltungen  gerade  in  der 
Zeit  ihrer  hochsten  Beanspruchung  der  notige  EinfluB  gegeniiber 
den  fiir  die  Kriegswirtschaft  verantwortlichen  Stellen,  wahrend 
das  Feldeisenbahnwesen  als  Teil  der  eigentlichen  Heeresorgani? 
sation  die  Anordnungsgewalt  der  Obersten  Heeresleitung  hinter 
sich  hatte  und  dementsprechend  seine  Bediirfnisse  durch  Be? 
fehle  sichern  konnte. 

2.  Der  Verkehr  und  Betrieb  bis  zum  Jahre  1916 

a)  DER  PERSONENVERKEHR 

Die  infolge  des  Heeresaufmarsches  notwendig  gewordene  Ein? 
schrankung  des  offentlichen  Verkehr s®  wurde  von  den  Heimat? 
verwaltungen  schnellstens  beseitigt.  Schon  vor  Beendigung  der 
eigentlichen  Aufmarschbewegung  wurde  auf  militarisch  nicht  be? 
anspruchten  Strecken  ein  beschrankter  Personen?  und  Giiterver? 
kehr  wieder  aufgenommen.  Bereits  am  15.  August  konnte  auf 
einigen  siidlich  von  Miinchen  gelegenen  Gebirgsstrecken  der 
Militarfahrplan  aufgehobenwerden,und  vom  23.  August  ab  wurde 
auf  alien  deutschen  Hauptstrecken  unter  Beibehaltung  des  Mill? 
tarfahrplans  ein  Schnellzugpaar  am  Tage  eingerichtet,  dort,  wo 
das  Bediirfnis  vorlag,  ein  weiteres  bei  Nacht.  Mit  Genehmigung 
des  Feldeisenbahnchefs  wurde  sodann  am  21.  September  1914 
zwischen  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  die  Wieder? 

^ Vgl.  S.  79  f. 
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einfiihrung  des  Friedensfahrplans  zum  2.  November  1914  be# 
schlossen,  der  bis  zum  Kriegsende  aufrechterhalten  blieb.  Fiir 
die  Falle  besonders  starker  Truppenverschiebungen  wurde  zeit# 
weise  auf  einzelnen  Strecken  der  Militarfahrplan  wieder  einge# 
fiihrt.  Der  Friedensfahrplan  des  Jahres  1914/15  war  auf  dem 
gegenuber  dem  letzten  Friedensjahre  eingeschrankten  Verkehrs# 
bediirfnis  aufgebaut;  es  zeigte  sich,  dafi  er  den  Anforderungen 
geniigte.  Die  Zugleistungen  des  Winters  1914/15  betrugen  etwa 
69  vH  des  Winterfahrplans  1913/14.  Dabei  entfiel  die  groBte  Ein# 
schrankung  auf  die  Schnellziige,  besonders  diejenigen  mit  groBen 
Geschwindigkeiten.  In  Bayern  wurden  zum  Beispiel  an  Zug# 
kilometern  im  Verhaltnis  zum  Winter  1913/14  gefahren;  an 
Schnellziigen  rund  48  vFI,  an  Personenzugen  rund  78  vH,  an  Nah# 
ziigen  rund  65  vH  und  an  Nebenbahnziigen  rund  83vH.  Die  beson# 
ders  Starke  Einschrankung  der  Schnellziige  beruhte  einmal  auf 
der  Einstellung  der  zahlreichen  internationalen  Ziige,  ferner  auf 
der  starken  Entwicklung,  den  der  Schnellzugverkehr  auf  wich# 
tigen  innerdeutschen  Strecken  in  den  letzten  Jahren  erfahren 
hatte,  wo  oft  nicht  weniger  als  7 bis  10  Schnellzugspaare  am 
Tage  verkehrten.  Die  Verlangsamung  der  Schnellzugfahrzeiten 
hatte,  abgesehen  von  dem  Bestreben,  die  Betriebsmittel,  nament# 
lich  die  Lokomotiven,  zu  schonen,  in  der  Einrichtung  von  neuen 
Unterwegsaufenthalten  zur  Einsparung  von  Ziigen  seinenGrund. 
Die  Einschrankung  des  Personenverkehrs  im  Friihjahr  1915  hielt 
sich  ungefahr  auf  gleicher  Hohe.  Jedoch  machten  sich  schon 
jetzt  Versuche  der  Eisenbahnen  bemerkbar,  die  Bevolkerung  von 
nicht  unbedingt  erforderlichen  Reisen  zuriickzuhalten.  Zwar 
wurden  im  Sommer  1915  zur  Zeit  der  Gerichts#  und  Schulferien 
noch  Feriensonderziige  von  Berlin,  Leipzig  und  Dresden  sowie 
fast  zu  alien  Schnellziigen  Vor#  und  Nachziige  abgefertigt,  jedoch 
erfuhr  der  Feriensonderzugverkehr  schon  im  Jahre  1915  eine  ge# 
wisse  Drosselung.  Wahrend  der  Winterfahrplan  1915/16  gegen# 
iiber  dem  Vorjahr  nur  einen  geringen  Riickgang  an  Ziigen  auf# 
weist,  muBte  im  Sommer  1916  eine  starkere  Zuriickdriingung  des 
Personenverkehrs  einsetzen.  Der  verringerte  Stand  an  Betriebs# 
mitteln,  der  um  fast  25  vH  geminderte  Personalbestand  und  die 
immer  groBer  werdenden  Leistungen  der  Eisenbahnen  fiir  mili# 
tarische  Zwecke  zwangen  dazu. 
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b)  DER  GOTERVERKEHR 

Auch  im  Giiterverkehr  gelang  es  bis  zum  Jahre  1916,  den  For# 
derungen  der  Kriegfiihrung  und  des  Wirtschaftslebens  gleich# 
mafiig  zu  entsprechen.  Allerdings  war  dies  von  vornherein  nicht 
moglich  auf  den  in  der  Nahe  des  Kriegsschauplatzes  gelegenen 
Strecken,  namentlich  des  Westens  und  Nordostens,  die  nach  wie 
vor  in  erster  Linie  den  militarischen  Bediirfnissen  vorbehalten 
bleiben  mufiten.  Wahrend  der  Umfang  des  Giiterverkehrs  in  den 
Monaten  August,  September  und  Oktober  1914  nur  etwa  20,  50 
und  70  vH  desFriedensverkehrs  betragen  hatte,  stieg  er  zuBeginn 
des  Monats  November  1914  auf  rund  80vH  und  entsprach  dadurch 
voll  den  Bediirfnissen  des  durch  den  Krieg  stark  in  Mitleiden# 
schaft  gezogenen  Wirtschaftslebens.  Auch  die  Wagengestellung 
machte  zunachst  keine  besondere  Schwierigkeiten.  Nur  trat  in# 
folge  des  besonders  starken  Bedarfs  der  Militarverwaltung  an 
gedeckten  Giiterwagen  ein  scharfer  Mangel  an  diesen  Wagen  ein, 
was  aber,  da  die  Eisenbahnen  von  der  Verpflichtung  zur  Stellung 
gedeckter  Wagen  entbunden  wurden,^  durch  Beforderung  zahl# 
reicher  Giiter  in  offenen  Wagen  ausgeglichen  \vurde,  und  deshalb 
fiir  die  Wirtschaft  nicht  besonders  fiihlbar  war.  Auch  die  Auf# 
hebung  der  in  § 75  der  Eisenbahnverkehrsordnung  festgesetzten 
Hochstlieferfristen  war  fiir  das  Wirtschaftsleben  keine  besonders 
fiihlbare  MaBnahme,  da  die  Bestimmung  des  Handelsgesetzbuches, 
wonach  in  einer  angemessenen  Erist  zu  liefern  war,  aufrecht# 
erhalten  blieb  (HGB  § 428).  Wie  sehr  die  deutschen  Eisenbahnen 
wahrend  der  ersten  Kriegs jahre  noch  in  der  Lage  waren,  den 
Verkehr  zu  meistern,  ergibt  sich  aus  ihrer  Tarifpolitik,  die  sich  ^ 
durch  das  Bestreben  kennzeichnet,  der  durch  den  Krieg  stark 
in  Mitleidenschaft  gezogenen  Wirtschaft  durch  Ausnahmetarife 
beizuspringen,  also  keine  Verringerung,  sondern  eine  Vermeh# 
rung  der  Transporte  herbeizufiihren. 

War  bis  zum  Jahre  1916  im  allgemeinen  eine  glatte  Betriebs# 
lage  zu  verzeichnen,  so  fehlte  es  natiirlich  nicht  an  Einzelhem# 
mungen  durch  besondere  militarische  Anforderungen  und  falsche 
militarische  MaBnahmen.  Schon  im  Dezember  1914  traten  infolge 
starken  Verkehrsandrangs  auf  den  ostlichen  Strecken  Storungen 

^ RGBl.  1914,  S.  368. 

5 Vgl.  S.  191. 
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und  Stockungen  ein.  Zur  Herbeifiihrung  einer  einheitlichen  Ge? 
schaftsfuhrung  auf  den  durchgehenden  Linien  und  zur  Aufrecht? 
erhaltung  eines  geordneten  Betriebs  wurde  ein  aus  Vertretern 
der  Eisenbahndirektionen  Breslau,  Bromberg  und  Posen  und  des 
Feldeisenbahnchefs  bestehender  BetriebsausschuB  in  Posen  ein* 
gesetzt,  dem  bestimmte  Anordnungsbefugnisse  zustanden.  Im 
Herbst  1915  trat  wiederum  eine  Uberbeanspruehung  des  Eisen? 
bahnnetzes  im  Osten  durch  einen  Riickstau  von  Militargutfrach* 
ten  ein,  die  nicht  zugefiihrt  bzw.  entladen  werden  konnten,  wahs 
rend  die  heimatlichen  militarischen  Versorgungsstellen  auf  Hilfe* 
rufe  der  Front  bin  fortgesetzt  neuen  Nachschub  in  das  verstopfte 
Netz  sandten.  Als  sich  hierzu  ein  starker  Zivilverkehr  gesellte, 
konnten  die  nur  beschrankt  leistungsfiihigen  ostpreuBisehen 
Bahnen  und  die  Bahnen  des  besetzten  ostlichen  Gebiets  den 
Verkehr  nieht  bewaltigen,  was  zur  Verlegung  des  vorhin  erwahn* 
ten  Betriebsaussehusses  naeh  Konigsberg  fiihrte.  Die  in  den 
spateren  Kriegsjahren  im  Gesamtnetz  der  deutschen  Bahnen  zur 
Regel  gewordenen  Betriebsstockungen  machten  sich  hier  zum 
erstenmal  bemerkbar. 

c)  DIE  BEURTEILUNG  DER  LEISTUNGEN  DER  EISENBAHNEN  IN 

DER  OFFENTLICHKEIT 

DaB  es  trotz  der  glatten  Abwickelung  des  Verkehrs  und  Bes= 
triebs  auch  bis  1916  nicht  an  Beschwerden  der  Handelstreiben? 
den  und  von  Organisationen  der  Wirtschaft  fehlte,  liegt  auf  der 
Hand.  Derartige  Wiinsche  und  Beschwerden  sind  aber  nur  ver? 
einzelt  geltend  gemacht  worden  und  waren  meist  nicht  berech? 
tigt.  Sie  zeigten  besonders  die  in  alien  kriegfuhrenden  Landern 
zu  beobachtende  Tatsache,  daB  nicht  alle  Teile  des  Volkes  sich 
auch  in  ihrem  eigenen  Berufsleben  auf  die  Erfordernisse  des 
Krieges  umgestellt  hatten,  sondern  die  Kriegszeiten  mit  denen 
des  Friedens  zu  messen  naeh  wie  vor  gewohnt  waren.  Von  Be* 
deutung  ist  aber,  daB  sowohl  der  Reichstag,  die  Parlamente  der 
Bundesstaaten  und  die  Landeseisenbahnrate  in  dieser  Zeit  voll 
sind  des  Lobes  iiber  die  ausgezeichneten  Leistungen  der  Eisens 
bahnen  nicht  nur  auf  dem  Gebiete  der  eigentlichen  Kriegs? 
transporte,  sondern  gerade  bei  der  Bewaltigung  der  Anforderuns 
gen,  die  die  Wirtschaft  des  Landes  an  sie  stellte.  DaB  diese  glam 
zenden  Leistungen  der  Eisenbahnen  ausgefiihrt  wurden,  ohne 
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daB  die  tieferen  Griinde  der  Mehrbelastung  zunachst  erkannt 
wurden,  darf  in  dieser  Zeit  den  Eisenbahnen  nicht  zum  Vorwurf 
gemacht  werden.  Wie  sich  dies  aber  im  Verlaufe  des  Krieges 
geracht  hat,  ist  im  folgenden  dargestellt. 

3.  Die  Bedeutung  der  wirtschaftlichen  Umwalzung  fur  die  Eisen* 

bahnen 

a)  KURZE  KENNZEICHNUNG  DER  WIRTSCHAFTLICHEN 

UMSTELLUNG 

Wie  friiher  ausgefiihrt,'*  stand  der  glanzenden  militarischen 
Vorbereitung  des  Krieges  keine  entsprechende  Bearbeitung  der 
wirtschaftlichen  Mobilmachung  zur  Seite.  Die  von  General 
Groener  als  letztem  Chef  der  Eisenbahnabteilung  des  GroBen 
Generalstabes  eingeleiteten  Vorarbeiten  waren  bei  Beginn  des 
Krieges  nicht  iiber  die  ersten  Anfange  hinausgekommen.  Zudem 
war  in  den  Vorbereitungen  des  Krieges  nicht  mit  den  starken 
Wirkungen  der  Blockade  der  deutschen  Hafen  gerechnet  wors 
den.  Die  Umkehrung  aller  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  trat 
daher  unerwartet  und  plotzlich  ein;  sie  wirkte  in  den  Anfangen 
des  Krieges  um  so  umwalzender,  als  infolge  der  starken  Vors 
kriegszufuhr  vom  Ausland  und  infolge  des  ausgezeichneten  Zu? 
standes  der  Verkehrsmittel  keine  Vorratswirtschaft  betrieben 
worden  war.  Die  Wirtschaft  wie  die  verbrauchenden  Stadte 
lebten  mehr  oder  weniger  von  der  Hand  in  den  Mund  und  waren 
deshalb  sogleich  auf  Zufiihrung  groBer  Vorratsmengen  ange? 
wiesen. 

Die  Abschniirung  Deutschlands  von  seinen  bisherigen  Bezugs? 
gebieten  durch  die  feindlichen  Fronten  und  die  Blockade  notigte 
zur  Heranziehung  neuer  wirtschaftlicher  Hilfsquellen  aus  dem 
neutralen  Auslande,  den  verbiindeten  Staaten  und  aus  den  be? 
setzten  Gebieten.  Da  aber  dieser  Ersatz  weit  unter  den  Ver? 
lusten  durch  die  Blockade  blieb  und  zudem  die  Kriegswirtschaft 
immer  weitere  Anforderungen  an  die  deutsche  Wirtschaft  stellte, 
kam  es  zu  der  scharfsten  Zwangsbewirtschaftung  und  Verteilung 
aller  Stoffe  durch  zentrale  Stellen,  namentlich  die  sogenannten 
Kriegsgesellschaften. 


« Vgl.  S.  44. 
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b)  DIE  BEDEUTUNG  DER  UMWALZUNG  FOR  DEN  GUTERVERKEHR 

Die  Umstellung  der  deutschen  Wirtschaft  durch  die  Blockade 
und  ihre  Folgen  im  einzelnen  darzustellen,  ist  nicht  Aufgabe 
dieses  Werkes.  Sie  soli  im  folgenden  nur  insoweit  erortert  wers 
den,  als  sie  sich  im  besonderen  MaBe  auf  die  Eisenbahnen  aus? 
wirkt.  Das  war  in  der  Hauptsache  der  Fall:  einmal  infolge  der 
Abnahme  der  zu  befordernden  Mengen,  sodann  infolge  desRiicks 
gangs  des  BinnenwasserstraBenverkehrs  durch  Absperrung  von 
der  Weltwirtschaft  und  entsprechender  Zunahme  des  Eisenbahn* 
verkehrs,  schlieBlich  durch  die  Standortsverschiebung  der  Indus 
strie  und  die  damit  zusammenhiingende  Erhohung  der  Transs 
portweiten. 

DaB  die  Giitererzeugung  infolge  der  Mobilmachung  aller  wehrs 
fahigen  Manner  nicht  nur  zu  Beginn  des  Krieges  zuriickging, 
sondern  auch  bei  der  spateren  Forcierung  der  Kriegswirtschaft 
trotz  des  Hilfsdienstgesetzes  und  der  Einspannung  der  Frauen 
und  Gefangenen  nicht  den  Vorkriegsstand  erreichen  konnte,  war 
selbstverstandlich.  Die  Ernteerzeugnisse  gingen  zum  Beispiel  so 
erheblich  zuriick,  daB  im  Jahre  1917  die  gesamten  Getreide? 
mengen  nicht  einmal  die  Hiilfte  der  Mengen  des  Jahres  1913  be? 
trugen.’ 

Der  Riickgang  zeigt  sich  in  der  Abnahme  der  den  Verkehrs# 
mitteln  zur  Beforderung  iibergebenen  Giitermengen.  Wahrend 
der  Gesamtverkehr  der  deutschen  Eisenbahnen  und  Binnen# 
wasserstraBen  ® im  Jahre  1913  rund  601  Millionen  Tonnen  betrug, 
ging  er  im  Jahre  1914  auf  81  vH  der  Mengen  von  1913,  im  Jahre 
1915  auf  70  vH  zuriick.  1916  stieg  er  unter  der  Einwirkung  des 
spater  zu  behandelnden  Hindenburg#Programms  wieder  auf  77  vH, 
um  1917  auf  75  vH  und  1918  auf  72  vH  zu  sinken.  Wahrend  der 
schwersten  Kriegsjahre  (1916 — 1918)  betrug  also  die  beforderte 
Giitermenge  rund  drei  Viertel  des  letzten  Friedensjahres.  Die 
Tabelle  auf  S.  277  zeigt  andererseits,  daB  der  Produktionsriick# 
gang  nicht  iiberall  gleichmaBig  vor  sich  ging.  Am  starksten  war 
er  bei  denRohstoffen  und  den  landwirtschaftlichenErzeugnissen. 
Fiir  die  deutschen  Eisenbahnen  war  jedoch  die  Abnahme  der 
Beforderungsleistung  weit  geringer,  weil  wahrend  des  Krieges 

‘ Vgl.  die  Statistik  S.  278. 

* Vgl.  die  Statistik  S.  276. 
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die  BinnenwasserstraBen  mit  Riicksicht  auf  die  Blockade  der 
Hafen  einen  erheblichen  Teil  ihres  Verkehrs  an  die  Eisenbahnen 
abzugeben  genotigt  waren.  Wabrend  im  letzten  Vorkriegsjabr 
die  Eisenbabnen  rund  83  vH  des  auf  Eisenbabnen  und  Binnen? 
wasserstraBen  zusammen  entfallenden  Verkebrs  bewaltigten, 
stieg  das  Verbaltnis  im  Jabre  1914  auf  84  vH,  im  Jabre  1915  auf 
88vH,  um  sicb  in  den  Jabren  1916 — 1918  auf  90vH  zu  erboben.  Bei 
gleicbbleibendem  Vorkriegsverbaltnis  batten  die  Eisenbabnen 
im  Jabre  1917  36  Millionen  Tonnen  weniger  zu  befdrdern  braus 
cben,  als  es  tatsacblicb  der  Fall  war.  Diese  Verscbiebung  des  Vers 
baltnisses  von  Eisenbabn?  und  BinnenwasserstraBentransport  ist 
in  erster  Linie  auf  die  Ausscbaltung  der  bisherigen  Seebafen,  die 
iiber  leistungsfabige  BinnenwasserstraBen,  besonders  den  Rbein, 
verfiigten,  und  ibren  Ersatz  durcb  solcbe,  die  mebr  auf  Eisem 
babnverkebr  angewiesen  waren,  zuriickzufiibren.  Am  meisten 
zeigt  sicb  der  Riickgang  des  BinnenwasserstraBenverkebrs  bei 
den  Erzen  sowie  bei  Eisen  und  Holz,  wabrend  bei  der  Koble,  die 
im  Inland  gewonnen  wurde,  das  Verbaltnis  zwiscben  Eisenbabn 
und  BinnenwasserstraBen  ziemlicb  dasselbe  blieb.®  Wie  die 
Statistik  zeigt,  stieg  insbesondere  der  Anted  der  Eisenbabnen 
am  Seebafenverkebr  von  51  vH  im  Jabre  1913  auf  79  vH  im  Jabre 
1917,  wabrend  der  Anted  der  BinnenwasserstraBen  von  49  vH  auf 
21  vH,  das  beiBt  auf  mebr  als  die  Halfte  zuriickging. 

Den  grbBeren  Anted  der  Eisenbabnbeforderung  an  dem  Ges 
samtverkebr  zeigt  folgende  Zusammenstellung.“ 

Bezogen  auf  die  Beforderungsmenge  des  Jabres  1913  betrug  die 
prozentuale  Leistung: 


% 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

der  Eisenbahnen  und  BinnenwasserstraBen  zu» 
sammen  

100 

81 

70 

77 

75 

72 

der  Eisenbahnen 

100 

82 

74 

83 

82 

77 

der  BinnenwasserstraBen  

100 

75 

40 

46 

40 

43 

® Vgl.  die  Statistik  S.  276. 

1®  Vgl.  S.  277. 

Vgl.  auch  die  Statistik  S.  276. 
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Zu  der  Obernahme  eines  Teiles  des  bisher  von  den  Wasser? 
strafien  bedienten  Verkehrs  kam  fiir  die  Eisenbahnen  die  tJber? 
nahme  langerer  Transporte  infolge  der  Verschiebung  der  Ver? 
kehrsbeziehungen.  Die  durchschnittliehe  Beforderungsliinge  der 
Giiter/"  die  im  Jahre  1913  nur  119  km  betragen  hatte,  stieg  schon 
1914  auf  133  km,  im  Jahre  1915  auf  163  km,  von  da  ab  traten  keine 
wesentliehen  Erhohungen  mehr  ein. 

Diese  Erhohung  der  Transportleistungen  wurde  iibrigens  in 
der  ersten  Zeit  des  Krieges  von  den  Eisenbahnen  durch  ihr  neues 
System  von  Ausnahmetarifen,  das  Transporte  auf  weite  Ent* 
fernungen  frachtlich  besserstellte,  noch  begiinstigtJ® 

Die  Veranderungen  in  den  Transportlangen  der  Eisenbahnen 
dureh  den  Krieg  lassen  sich  am  treffendsten  dureh  eine  kurze 
Darstellung  der  Verhaltnisse  einiger  besonders  wiehtiger  Giiter 
kennzeiehnen. 

Die  Kohlem  and  Kokstransporte  machten  vor  dem  Kriege 
rund  40  vH  der  Giiterbeforderung  der  Eisenbahnen  (naeh  Tonnen) 
aus.  Daneben  waren  die  BinnenwasserstraEen  an  der  Belieferung 
stark  beteiligt.  Mit  dem  Kriegsausbruch  horte  die  Belieferung  der 
Kiistengebiete  mit  englischer  Kohle  von  der  See  her  auf.  An  ihre 
Stelle  trat  die  Eisenbahnversorgung  durch  das  Ruhrgebiet  und 
von  Oberschlesien  her.  Andererseits  wurde  aus  politischen 
Griinden  die  Versorgung  der  neutralen  Lander,  insbesondere 
von  Holland  und  der  Schweiz,  mit  Kohle  nicht  aufgehoben,  zum 
Teil  sogar  gesteigert.  Auch  die  Verbiindeten,  OsterreichsUngarn, 
Bulgarien  und  die  Tiirkei  verlangten  nach  Kohle.  Die  Kohlem 
becken  der  besetzten  westlichen  Gebiete  auszunutzen,  gelang 
erst  nach  gewisser  Zeit.  Wahrend  die  Transportmengen  an  Kohle 
und  Koks  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1915  gegem 
iiber  1913  um  rund  ein  Viertel  zuriickgingen,  sanken  in  der 
gleichen  Zeit  die  Betriebsleistungen  nur  um  ein  Sechstel,  woraus 
sich  die  starke  Zunahme  der  Beforderungslangen  und  die  Un? 
wirtschaftlichkeit  der  Transporte,  vom  volkswirtschaftlichen 
Standpunkt  aus  gesehen,  ergibt. 

Bei  dem  fiir  die  Kriegfiihrung  besonders  wichtigen  Erz  war 
Deutschland  in  starkstem  MaBe  auf  die  Einfuhr  angewiesen.  Im 

12  Vgl.  S.  278. 

1^  Vgl.  das  Nahere  bei  der  Darstellung  der  Tarife  S.  197  f. 
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Jahre  1913  kamen  von  der  Gesamtmenge  8,4  Millionen  Tonnen 
iiber  den  Rhein,  wovon  4,9  Millionen  Tonnen  aus  Skandinavien 
stammten.  Wahrend  die  aus  den  anderen  iiberseeischen  Landern 
stattfindende  Einfuhr  infolge  der  Bloekade  ohne  weiteres  auf; 
horte,  gelang  es,  die  Einfuhr  aus  den  nordischen  Landern  auf  die 
deutschen  Hiifen,  besonders  der  Ostsee,  umzulegen,  so  daB  im 
Jahre  1915  iiber  4 Millionen  Tonnen  zugefiihrt  werden  konnten. 
DieBelastung  der  Eisenbahnen  mit  diesenTransporten  stieg  aber 
durch  diese  Umlegung  gewaltig.  Die  durchschnittliche  Trans? 
portlange  ging  von  138  auf  203  km,  das  heiBt  um  65  km  pro  Tonne 
herauf.  Dabei  konnte  diese  Belastung,  da  sie  eine  Folge  der 
Blockade  war,  nicht  durch  irgendwelche  RationalisierungsmaB? 
nahmen  beseitigt  werden.  Die  Ersatztransporte  an  Erz  aus  den 
besetzten  Gebieten  und  den  verbiindeten  Landern  waren  auf  der 
anderen  Seite  bedeutend.  Es  gelang  bereits  im  Jahre  1915,  aus  den 
westlichen  besetzten  Erzgebieten  von  Briey  und  Longwy  rund 
2,7  Millionen  Tonnen  Erz  einzufiihren,  die  andererseits  die  Eisen? 
bahnen  neu  belasteten.  Die  Erzmengen,  die  aus  dem  Minette? 
bereich  von  Deutsch?Lothringen,  Frankreich  und  Luxemburg  ins 
Reich  befordert  wurden,  blieben  zwar  im  Jahre  1915  denen  des 
Jahres  1913  fast  gleich.  Wahrend  aber  von  den  Gesamtmengen 
das  Ruhrgebiet  im  Jahre  1913  nur  32vH  der  insgesamt  rund  12  Mil? 
lionen  Tonnen  betragenden  Menge,  das  heiBt  rund  4 Millionen 
Tonnen  erhielt,  muBten  im  Jahre  1915  44  vH,  das  heiBt  rund 
5,5  Millionen  Tonnen  dorthin  befordert  werden.  Daraus  ist  es 
auch  zu  verstehen,  daB  die  Betriebsbelastung  der  Eisenbahnen 
durch  Erze  von  3,5  Milliarden  Tonnenkilometer  im  Jahre  1913 
auf  4,7  Milliarden  Tonnenkilometer  im  Jahre  1915  stieg.  Die  Erz? 
transporte  zeigen  die  starke  Umwalzung  der  Kriegswirtschaft 
durch  die  Blockade  in  besonderem  MaBe. 

Bei  den  Lebensmittein  spielte  die  Kartoffel?  und  Getreide? 
versorgung  Deutschlands  vor  und  im  Kriege  eine  wichtige 
Rolle.  Wahrend  vor  dem  Kriege  Westdeutschland  ganz  beson? 
ders  auf  die  Hafen  Bremen,  Mannheim  und  Duisburg  ange? 
wiesen  war  und  wahrend  das  ostpreuBische  Getreide  zum  groB? 
ten  Teil  iiber  die  Seehafen  verfrachtet  wurde,  fiel  der  Seeweg 
im  Kriege  fast  voUig  weg.  Zudem  stieg  im  Westen  wegen  der 
Verminderung  der  verfiigbaren  Getreidemengen  der  Bedarf  an 
Kartoffeln. 
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Es  ergibt  sich  daher  folgendes  Bild; 

1913  1915 

in  Millionen  Tonnen 

Gesamttransportmengen  auf  den  Eisenbahnen 

an  Getreide  und  Mehl  20,19  15,41 

an  Kartoffeln 4,51  6,44 

zusammen  24,70  21,85 

Demgegeniiber  betrug  die  Betriebsleistung  der 
Eisenbahnen 

in  Millionen  Tonnen|km 


durch  Getreide  und  Mehltransporte 1950  2350 

durch  Kartoffeln 650  1450 


zusammen  2600  3800 

Wahrend  also  die  Gesamttransportmenge  von  24,6  Millionen 
Tonnen  auf  21,85  Millionen  Tonnen  zuriickging,  stieg  die  be* 
triebliche  Belastung  der  Eisenbahnen  von  2600  Millionen  Tonnen* 
kilometer  auf  3800  Millionen  Tonnenkilometer.  Es  handelt  sich 
hier  um  eine  besonders  symptomatische  Belastung  des  Verkehrs 
auf  Grund  der  Umstellung  auf  die  Kriegswirtschaft,  die  aber  un# 
vermeidbar  war. 

Die  vorstehenden  Beispiele  heben  nur  einige  Giiterarten  her* 
vor,  bei  denen  die  Umkehrung  von  der  Friedens*  in  die  Kriegs* 
wirtschaft  im  besonderen  MaBe  in  die  Erscheinung  trat.  Durch 
die  Studien  von  Professor  Thiessen^^  ist  es  moglich  geworden, 
gerade  diese  Verkehre  zu  erfassen.  Sie  bilden  aber  nur  typische 
Beispiele  fiir  die  gesamte  Umstellung  der  Giiterbeforderung 
wahrend  des  Krieges. 

Die  Frachtfrage  spielte  hierbei  keine  besondere  Rolle.^®  War 
der  Anteil  der  Fracht  am  Gesamtwert  des  Gutes  schon  vor  dem 
Kriege  gering,  so  verlor  er  wahrend  des  Krieges  mehr  und  mehr 
seine  volkswirtschaftliche  Bedeutung.  Es  kam  nach  und  nach 
nicht  mehr  auf  den  Preis  des  Gutes  an,  sondern  darauf,  dafi  man 
iiberhaupt  in  seinen  Besitz  kam.  Mit  dem  Fortschreiten  der  Orga* 
nisation  der  Kriegswirtschaft  schied  das  Preiselement  immer 
mehr  aus,  und  die  Belastung  der  Eisenbahnen  mit  unrationellen 
Transporten,  die  im  normalen  Betrieb  dem  Unternehmen  nur 

Vgl.  das  Schrifttum. 

Vgl.  den  Abschnitt  iiber  Tarifwesen. 
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willkommen  sein  konnten,  wurde  im  Kriege  zu  einer  unertrags 
lichen  Belastung. 

4.  Die  Griinde  fur  die  Betriebsschwierigkeiten  der  Jahre  1916—1918 

a)  DIE  AUSDEHNUNG  DES  EISENBAHNNETZES  DURCH  DEN 
MILITARBETRIEB  IN  DEN  BESETZTEN  GEBIETEN 

Wenn  man  die  Gesamtleistungen  der  deutschen  Bahnen  wahs 
rend  des  Krieges  beurteilen  will,  so  muB  man  einmal  beriicksich^ 
tigen,  daB  sich  der  Betrieb  auf  die  raumlich  sehr  ausgedehnten 
und  getrennt  liegenden  besetzten  Gebiete  erstreckte;  die  geringe 
im  ElsaB  von  den  franzosischen  Truppen  besetzte  deutsche 
Strecke  kommt  demgegenuber  nicht  in  Betracht.  Sodann  waren 
fiir  die  groBen  Heeresverschiebungen  von  Osten  und  Siidosten 
zum  Westen  und  umgekehrt  groBe  kilometrische  Leistungen  aus* 
zufiihren.  Die  weitesten  Entfernungen  im  deutschen  Netz,  etwa 
zwischen  Aachen  und  Insterburg  oder  zwischen  Metz  und  Kattos 
witz,  betrugen  1308  km  bzw,  1256  km.  Dagegen  waren  die  Ents 
fernungen  zwischen  Hauptpunkten  des  westlichen  Kriegsschau* 
platzes  einerseits,  des  ostlichen  und  siidostlichen  andererseits 
weit  groBer.Alle  Heeresverschiebungen  und  alleEinzeltransporte 
zwischen  den  Fronten  erforderten  deshalb  starke  betriebliche 
Leistungen  der  Eisenbahnen.  Beforderungen  zwischen  Laon  und 
Riga  muBten  2208  km  zuriicklegen;  zwischen  Ostende  und  Minsk 
waren  2111  km,  zwischen  Antwerpen  und  Bukarest  2398  km  zu# 
riickzulegen.  Durch  die  Verschiebung  der  Fronten  weit  in  die 
feindlichen  Lander  hinein  stieg  aber  auch  die  Leistung  fiir  alle 
Transporte  von  der  Heimat  zur  Front  und  umgekehrt.  Endlich 
war  Deutschland  im  Weltkriege  auch  hinsichtlich  des  Eisenbahn# 
materials  und  Personals  die  Hilfsquelle  fiir  seine  Verbiindeten 
OsterreichsUngarn,  Bulgarien  und  die  Tiirkei. 

Fiir  die  Bedeutung,  die  die  raumliche  Ausdehnung  des  Eisem 
bahnbetriebes  hatte,  sprechen  folgende  Zahlen.^® 

Dabei  ist  der  Zeitpunkt  des  1.  April  1918  gewahlt,  well  damals 
der  Militarbetrieb  seine  verhaltnismaBig  groBte  Ausdehnung 
hatte  und  andererseits  die  Betriebsschwierigkeiten  zu  dieser  Zeit 
ihren  Hohepunkt  erreicht  hatten. 

Die  Zahlen  sind  samtlich  im  statistischen  Anhang  enthalten.  Vgl.  auch 
die  Darstellung  iiber  den  Umfang  des  Militarbetriebs  S.  267. 
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Am  1.  April  1918,  also  im  vierten  Kriegsjahre,  betrug  die  Be? 
triebslange  der  deutschen  Eisenbahnen  62758  km.  Zu  gleicher 
Zeit  standen  auBerhalb  des  Deutschen  Reiches  im  Militarbetrieb 
24  309  km,  also  rund  39%  der  deutschen  Strecken.  Der  Kriegs# 
betrieb  hatte  also  gewissermaBen  die  deutschen  Eisenbahn? 
strecken  um  zwei  Fiinftel  verlangert.  Wahrend  ferner  die  be# 
setzten  Gebiete  fiir  die  deutsche  Kriegswirtschaft  wertvolle 
Hilfsquellen  darstellten  (Rohstoffe,  landwirtschaftliche  Pro# 
dukte),  lagen  die  Verhaltnisse  bei  den  Eisenbahnen  ganzlich  an# 
ders.  Nicht  nur  muBte  Deutschland  einen  groBen  Teil  der  fiir  den 
Kriegsbetrieb  ndtigen  Menschen  und  des  erforderlichen  Fahr# 
zeugparks  zur  Verfiigung  stellen,  sondern  es  muBten  auch  die 
fiir  den  Betrieb  und  die  Wiederherstellung  der  zerstorten  und 
die  weitere  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  Fahrzeuge  noti# 
gen  Stoffe  von  der  deutschen  Wirtschaft  geliefert  werden,  ent# 
gingen  aber  damit  den  deutschen  Heimatbahnen. 

Von  den  im  Militarbetrieb  im  April  1918  verbrauchten  rund 
441  000  Kopfen  stellte  die  Heimat  rund  176000,  das  heiBt  40  vH. 
Von  diesen  waren  etwa  69  000  Mann,  das  heiBt  15vH  der  Gesamt# 
zahl,  deutsches  Zivileisenbahnpersonal,  wahrend  das  rund 
108 000 Mann,  das  heiBt  25  vH,  starke  militarische  Personal  jeden# 
falls  zum  groBeren  Teil  gleichfalls  dem  zum  Waffendienst  frei# 
gegebenen  deutschen  Eisenbahnpersonal  entstammte.  Ahnlich 
lagen  die  Verhaltnisse  beim  Fuhrpark,  den  Lokomotiven  und 
Wagen.  Von  den  am  30.  Juni  1918  dem  Militareisenbahnbetrieb 
zugehorigen  Lokomotiven  in  der  Gesamtzahl  von  8737  Stiick 
waren  5062,  das  heiBt  58  vH,  deutsche  Lokomotiven,  davon  hatte 
die  deutscheWirtschaft  220,  das  heiBt  2,5vH,wahrend  des  Krieges 
an  die  Heeresverwaltung  unmittelbar  geliefert,  wahrend  die  deut# 
schen  Eisenbahnen  selbst  4862  Lokomotiven,  das  heiBt  55,5  vH,  aus 
ihrenBestanden  an  die  Heeresverwaltung  hatten  abgeben  miissen. 
Von  den  im  April  1918  insgesamt  im  Militardienst  gezahlten 
182340  Wagen  (Personen#,  Gepack#  und  Giiterwagen  einschlieB# 
lich  Bahndienstwagen)  stammten  sogar  129465  Stiick,  das  heiBt 
70  vH,  von  den  deutschen  Heimatbahnen. 

Infolgedessen  sind  auch  die  Betriebsleistungen  der  deutschen 
Heimatbahnen  und  der  Militar#Eisenbahnen  zusammen  hoher 
als  die  entsprechenden  Zahlen  des  Jahres  1913  fiir  die  deutschen 
Staats#  und  Privatbahnen.  Im  Jahre  1917  wurde  auf  den  heimat# 
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lichen  und  besetzten  Bahnen  gegeniiber  1913  mehr  geleistet:^^  an 
Lokomotivkilometern  8 vH,  an  Zugkilometern  9 vH  und  an 
Wagenachskilometern,  dem  besten  MaBstab  fiir  die  Betriebs; 
leistungen,  19  vH.  Mit  fast  dem  gleichen  Aufwand  der  Vorkriegs= 
zeit  sollte  also  ein  fast  um  ein  Funftel  hoherer  Leistungseffekt 
erzielt  werden. 

b)  DIE  STEIGERUNG  DER  MILITARISCHEN  ANFORDERUNGEN 

Die  militarischen  Anforderungen  an  die  Eisenbahnen  nehmen, 
namentlich  seit  dem  Jahre  1915,  standig  zu.  Welche  hohen  An? 
forderungen  namentlich  die  groBen  Abwehrkampfe  des  Jahres 
1916  an  die  Eisenbahnen  stellten,  ist  im  dritten  Abschnitt  naher 
dargelegt/®  Sie  batten  die  heimatliehen  Bahnen  an  Material  und 
Personal  erheblich  geschwacht.  Dazu  kam  der  plotzliche  Eintritt 
Rumaniens  in  den  Krieg,  der  eine  neue  Angriffsbewegung  gr5B? 
ten  Stils  notig  machte  und  die  deutschen  Bahnen  zu  erneuter 
Hilfe  zwang.  Es  kann  hier  auf  die  Darstellung  im  dritten  Ab? 
sehnitt  verwiesen  werden. 

c)  DAS  HINDENBURG?PROGRAMM  UND  SEINE  ALLGEMEINEN 

WIRKUNGEN  AUF  DIE  DEUTSCHEN  BAHNEN 

Die  groBte  Belastung  braehte  den  heimatliehen  Bahnen  die 
Durchfiihrung  des  sogenannten  Hindenburg?Programms,  das 
gegeniiber  den  Leistungen  des  Jahres  1916  ein  Vielfaehes  an 
Kriegsgerat  verlangte.‘*  Gegeniiber  der  Augustfertigung  1916 
wurde  das  Doppelte  an  Munition,  das  Dreifache  an  Geschiitzen, 
das  Dreifache  an  Maschinengewehren  und  das  Doppelte  an 
Minenwerfern  gefordert.  Die  deutsche  Industrie  sagte  am  16.  Sep? 
tember  1916  in  einer  Besprechung  beim  preuBisehen  Kriegsmini? 
sterium  die  Lieferung  dieser  Mengen  zu.  Die  gesamte  militarische 
Beschaffungstatigkeit  wurde  dem  neuen  Kriegsamt  iibertragen, 
an  dessen  Spitze  der  bisherige  Feldeisenbahnchef,  General  Groe? 
ner,  trat.  Bei  den  Generalkommandos,  in  groBeren  Industrie? 
stadten  sowie  in  Briissel,  Warschau  und  Wien  wurden  Kriegs? 
amtsstellen  gebildet,  denen  die  Forderung  der  gesamten  kriegs? 

Vgl.  S.  273  u.  279  If. 

Vgl.  S.91ff. 

1®  Vgl.  iiber  dasHindenburg^Programm  u.  a.Wurtzbacher,  DieVersorgung  des 
Heeres  mit  Waffen  und  Munition  i.  Schwarte,  Organisation,  erster  Teil,  S.  114  If. 
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wirtschaftlichen  Erzeugung  ihres  Bezirks  oblag;  insbesondere 
batten  sie  die  Zufiihrung  fiir  die  Kriegswirtschaft  zu  iiberwachen 
und  wirkten  bei  den  Fragen  der  Volksernahrung  fiir  die  kriegs? 
wirtschaftlich  tatige  Bevolkerung,  bei  technischen  und  Verkehrs? 
fragen  mit.  Fiir  die  Verteilung  von  Kohle  und  Koks  nach  kriegs? 
wirtschaftlichen  Bediirfnissen  wurde  ein  Reichskohlenkommissar 
ernannt. 

So  sehr  die  Initiative  der  militarischen  Stellen  und  die  Bereit* 
willigkeit  der  Industrie,  das  Programm  zu  erfiillen,  mit  Riicksicht 
auf  den  Ernst  der  Kriegslage  zu  begriiBen  waren,  so  fehlerhaft 
war  doch  andererseits  die  Ausschaltung  der  Zivilstellen  bei  der 
Festlegung  des  Programms.  Es  ist  kennzeichnend,  daB  der  fiir 
die  wirtschaftlichen  Fragen  zustandige  Zivilressortchef,  der  da? 
malige  Staatssekretar  Helfferich,  erst  mehr  als  einen  Monat  spa? 
ter  (29.  Oktober  1916)  von  diesem  neuen  Programm  in  Kenntnis 
gesetzt  wurde,  und  daB  auch  die  Chefs  der  staatlichen  Eisen? 
bahnverwaltungen,  insbesondere  der  preuBische  Eisenbahnmini? 
ster  V.  Breitenbach,  bei  der  Feststellung  dieses  Programms  nicht 
herangezogen  worden  waren.  Die  Chefs  dieser  Verwaltungen 
auBerten  denn  auch  die  ernstesten  Zweifel  an  der  Durchfiihrung 
des  Hindenburg?Programms  und  wiesen  auf  die  verhangnisvollen 
Folgen  einer  solchen  Uberspannung  hin.*®  Es  kann  festgestellt 
werden,  daB  die  Durchfiihrung  des  Programms  tatsachlich  ge? 
lungen  ist,  wenn  auch  in  dem  Programm  selbst  zweifellos  Fehler, 
wie  der  der  zu  spaten  Beschaffung  von  Tanks  und  Flugzeugen, 
unterlaufen  sind.  Jedenfalls  waren  bei  Beendigung  des  Krieges 
an  den  durch  das  Hindenburg?Programm  in  erster  Linie  gefor? 
derten  Materialien,  wie  Munition,  Maschinengewehren  usw. 
noch  hinreichende  Mengen  zur  Fortfiihrung  des  Krieges  vorhan? 
den.  Woran  es  aber  insbesondere  fehlte,  war  das  Menschen? 
material.  Das  Hilfsdienstgesetz  vom  5.  Dezember  1916  mobilisierte 
zwar  die  gesamte  mannliche  Bevolkerung  vom  vollendeten  sieb? 
zehnten  bis  zum  vollendeten  sechzigsten  Lebensjahr,  konnte 
aber  die  Zahl  der  Frontkampfer  nicht  so  vermehren,  wie  dies  zur 
siegreichen  Beendigung  des  Krieges  erforderlich  gewesen  ware. 
Dabei  war  nach  den  amtlichen  Angaben  die  Zahl  der  nicht  im 
Heeresdienst  beschaftigten  kriegsverwendungsfahigen  Personen 
verschwindend  gering. 

Helfferich,  Der  Weltkrieg,  Bd.  II,  S.  261/262. 
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Das  Verkehrswesen  konnte  einem  solchen  Programm  nicht 
gewachsen  sein,  wenngleich  es  dasselbe  letzten  Endes  erfiillt  hat. 
Es  konnte  dies  aber  nur  durch  Inanspruchnahme  aller  Reserven, 
durch  einen  Raubbau  an  Material  sondergleichen,  durch  eine 
vollige  Desorganisation  des  technischen  und  betrieblichen  Ap? 
parates  sowie  durch  Betriebseinschrankungen  zustandebringen, 
die  den  eigentlichen  Zivilverkehr  fast  zum  Erliegen  brachten. 
Das  HindenburgsProgramm  wirkte  auf  das  Eisenbahnwesen  ein* 
mal  durch  die  gewaltige  Steigerung  der  Transportmengen  und, 
was  noch  bedeutender  war,  durch  die  Erhohung  der  Transport? 
weiten  ein,  sodann  durch  die  betrieblichen  Schwierigkeiten,  die 
sich  durch  das  Fehlen  der  notwendigen  Riicksicht  der  vielen 
neuen  Anlagen  auf  die  Verkehrsverhaltnisse  ergaben. 

d)  DIE  VERMEHRUNG  DER  TRANSPORTE  DURCH  DAS  HINDEN. 

BURG.PROGRAMM 

Das  HindenburgsProgramm  forderte  zunachst  eine  starke  Ver? 
mehrung  der  Kokszufuhren,  besonders  von  Rheinland?Westfalen 
nach  LothringensLuxemburg  und  umgekehrt,  da  ein  groBer  Teil 
der  lothringischen  Minette  in  den  Hiitten  des  Niederrheins  und 
der  Ruhr  zu  Roheisen  verarbeitet  werden  muBte.  Dazu  kam  die 
vermehrte  Forderung  der  Kohle;  die  Steigerung  wurde  auf  rund 
eine  Million  Tonnen  pro  Monat  geschatzt.  Die  Stahlproduktion 
von  Lothringen,  Luxemburg  und  der  Saar,  die  in  Gestalt  von 
Halbzeug  und  gewalzten  Blocken  an  die  Walzwerke  und  Ma? 
schinenfabriken  von  Rheinland  und  Westfalen  ging,  wurde  ge? 
waltig  gesteigert.  Auch  bei  den  meisten  anderen  Giitern  brachte 
das  neue  Programm  eine  Zunahme  der  Transportmengen.  Dazu 
kam  die  fehlende  Rationalisierung  der  Transporte,  die  sich  in 
der  Erhohung  der  Transportweiten  ausdriickt.  Das  Zusammen? 
arbeiten  der  einzelnen  Rohstoff?  und  Fertigfabrikate  herstellen? 
den  Werke  war  auf  die  Fabrikation,  nicht  aber  auf  die  Verkehrs? 
notwendigkeiten  abgestellt.  Da  der  Kriegsindustrie  in  der  Preis? 
gestaltung  sehr  weitgehende  Zugestandnisse  gemacht  waren, 
spielten  die  Frachten  keine  entscheidende  Rolle.  Die  Folge  war, 
daB  ein  Austausch  zwischen  Rohstoffen,  Halbzeug?  und  Fertig? 
fabrikaten  stattfand,  der  die  Eisenbahnen  weit  starker  belastete 
als  dies  zu  Friedenszeiten  der  Fall  gewesen  ware.  Die  durch? 
schnittliche  Beforderungslange  der  Giiter  stieg  von  119  km  im 
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Jahre  1913  auf  168  im  Jahre  1917.  Geht  man  davon  aus,  dafi  das 
Jahr  1913  ein  Jahr  starker  betrieblicher  Belastung  der  Eisen* 
bahnen  gewesen  war,  das  ohne  weiteren  Ausbau  der  Anlagen 
und  ohne  Vermehrung  des  Fahrzeugparks  eine  Verstarkung 
kaum  vertragen  hatte,  so  konnte  1917  mit  Riieksicht  auf  die  Steis 
gerung  der  Beforderungslange  selbst  dann  nur  eine  weit  gerin? 
gere  Giitermenge  als  1913  befordert  werden,  wenn,  was  aber 
nieht  der  Fall  war,  der  Eisenbahnapparat  noeh  die  Leistungs* 
fahigkeit  des  Jahres  1913  besessen  hatte. 

Es  ergibt  sich  aber  aus  der  Beziehung  der  in  den  einzelnen 
Jahren  gefahrenen  Giitertransporte  zur  Beforderungslange,  daS 
die  Betriebsleistungen  — aueh  der  heimatliehen  Eisenbahnen 
allein  — infolge  des  HindenburgsProgramms  stark  gestiegen  sind. 
Schon  die  Zahlen  der  Wagenachskilometer  bleiben  1916  nur 
unwesentlieh  hinter  denen  des  Jahres  1913  zuriiek,  wobei  bei  den 
Wagenachskilometern  der  Giiterziige  die  Zahlen  wegen  der  Zu* 
teilung  der  in  Personenziigen  beforderten  Militargiiter  zu  den 
Personenziigen  in  der  Statistik  viel  zu  niedrig  erseheinen.  Vers 
gleieht  man  dagegen  die  Giiterverkehrsmengen  mit  den  Trans- 
portweiten,  so  ergeben  sieh  folgende  Leistungen  an  Gutertonnens 
kilometern: 

1913  1914  1915  1916  1917  1918 

Giitertonnenkilometer  . . . 59,6  54,7  60,0  68,2  68,5  66,6 

(in  Milliarden) 

Das  bedeutet  gegeniiber  1913  im  Jahre  1914  einen  Riiekgang  um 
rund  10  vH,  wahrend  1915  die  letzte  Friedenszahl  unbedeutend 
iiberschritten  wird.  1916  ist  die  Zahl  um  14  vH,  im  Jahre  1917  um 
15  vH  hdher  als  1913. 

Diese  Vermehrung  der  Transportleistungen  konnte  aueh  nieht 
dadurch  wesentlieh  beeinfluBt  werden,  daB  die  Eisenbahnverwals 
tungen  selbst  in  den  Jahren  1917  und  1918  — nieht  zuletzt  zur 
Behebung  der  Betriebsschwierigkeiten  — ihre  Bautatigkeit  fast 
vollstandig  einstellten.  Immerhin  handelte  es  sieh  dabei  um  groBe 
Mengen  von  Massengut,  das  von  den  Eisenbahnen  fernblieb. 
Aueh  die  geringe  Bahnunterhaltung  und  Bahnerneuerung,  die 
dureh  den  Zwang  der  Ereignisse  unvermeidbar  war,  braehte  fur 
die  Betriebslage  eine  gewisse  Erleichterung. 


Vgl.  die  Statistik  S.  280. 


GRONDE  FOR  DIE  BETRIEBSSCHWIERIGKEITEN  1916—1918  119 


e)  DIE  NEUEN  INDUSTRIEANLAGEN  UND  DAS  BESTEHENDE 

EISENBAHNNETZ 

Dazu  kam  die  mangelnde  Riicksichtnahme  auf  das  Eisenbahn# 
netz  bei  den  zahlreichen  neuen  industriellen  Anlagen.  Man  sah 
dabei  auf  die  Erlangung  der  erforderlichen  Arbeitskrafte;  inss 
besondere  wurden  Gegenden,  in  die  fremde  Krafte  hineinzudran? 
gen  sehr  schwer  gewesen  sein  wiirde,  vermieden.  Auch  die  Orte, 
die  zu  den  betreffenden  Rohstoffen  gut  gelegen  waren,  wurden 
mit  Vorbedacht  ausgewahlt.  Auf  die  eigentlichen  Eisenbahn^ 
verhaltnisse  achtete  man  jedoeh  fast  nie.  Die  Eisenbahnen  ers 
fuhren  vielmehr  meist  von  der  Entstehung  neuer  Industrien  erst 
dadurch,  daB  man  von  ihnen  einen  AnschluB  an  das  Eisenbahn? 
netz  verlangte,  der  oft  gerade  an  dieser  Stelle  die  Betriebsabwicks 
lung  auBerordentlich  ungiinstig  beeinflussen  muBte.  Dadurch, 
daB  die  Ablehnung  derartiger  Antrage  sich  aus  kriegswirtschaftj 
lichen  Griinden  verbot,  ergaben  sich  denn  auch  die  ersten  bes 
trieblichen  Schwierigkeiten.  Schon  die  Anfuhr  der  Baustoffe  fiir 
die  Anlage  der  betreffenden  Unternehmung  brachte  die  Stoks 
kungen,  die  spater  fiir  die  gesamte  Betriebsfiihrung  so  verhang? 
nisvoll  werden  sollten.  Besonders  unangenehm  wirkte  sich  die 
Zusammenballung  derartiger  neuer  Anlagen  im  mitteldeutschen 
Gebiet  aus. 

Die  aus  dem  Boden  schieBenden  neuen  Anlagen,  die  in  vielen 
Fallen  ein  AusmaB  groBten  Stils  Fatten  und  daher  einen  Massens 
verkehr  brachten,  fiigten  sich  in  das  bestehende  Eisenbahnnetz 
nicht  organisch  ein.  Die  Eisenbahnen  waren  der  Friedenswirts 
schaft  angepaBt;  sie  waren  an  sich  elastisch  genug,  sich  auf  die 
veriinderte  Kriegswirtschaft  einzustellen,  konnten  aber  einer 
volligen  Umwalzung  der  Betriebsverhaltnisse  nicht  folgen,  ohne 
daB  es  zu  erheblichen  Stockungen  kam.  Die  Errichtung  dieser, 
vom  Eisenbahnstandpunkt  unrationellen  Anlagen  der  neuen 
Kriegsindustrien,  muBte  in  Verbindung  mit  den  schon  vorham 
denen  Betriebsschwierigkeiten  zur  Uberfullung  der  bestehem 
den  Giiterbahnhofe  und  Anschliisse  und  zum  Riickstau  von 
Frachten  fuhren.  Die  besonders  starken  Stockungen  in  Mitteh 
deutschland  und  bei  Berlin  wirkten  auf  Schlesien  zuriick.  Der 
Wagenumlauf  verschlechterte  sich,  und  es  trat  scharfer  Wagem 
mangel  ein. 
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Das  HindenburgjProgramm  war  kaum  in  der  Durchfiihrung 
begriffen,  als  die  gespannte  Ernahrungslage  eine  iiberstiirzte  Ab# 
fuhr  der  Ernte  notwendig  machte.  Die  Betriebsanforderungen 
mehrten  sich  infolge  der  Friihdruschpramien  gegeniiber  den  nor# 
malen  Jahren  um  mehr  als  das  Doppelte,  so  daB  die  Miihlen  den 
Zulauf  der  Wagen  nicht  bewaltigen  konnten.  AuBerdem  muBten 
im  Herbst  1916  taglich  bis  zu  8000  Wagen  fiir  Kartoffeln  gestellt 
werden,  wahrend  in  friiheren  Jahren  der  Tagesbedarf  hochstens 
2500  Wagen  betragen  hatte.  Dazu  kam,  daB  diese  Wagen  einen 
weit  groBeren  Weg  als  in  friiheren  Jahren  zuriickzulegen  hatten. 
Trotz  dieses  beschleunigten  Abtransports  der  Kartoffelernte  ge# 
staltete  sich  die  Ernahrungslage  immer  ungiinstiger,  da  die  Ernte 
miBlungen  war.  Es  muBte  deshalb  das  gesamte  Reich  mit  Riiben 
versorgt  werden,  wahrend  friiher  diese  Sendungen  von  den  Er# 
zeugungsanstalten  zu  den  nahegelegenen  Zuckerfabriken  befor# 
dert  worden  waren.  Der  Riibenwinter  des  Jahres  1916/17  ist  in 
aller  Erinnerung.  Fiir  die  Eisenbahnen  kam  es  besonders  darauf 
an,  die  Lebensmittelversorgung  vordringlich  zu  behandeln,  was 
wiederum  betriebliche  Stockungen  und  Verzogerungen  anderer 
Transporte  im  Gefolge  hatte. 

Zur  Vervollstandigung  der  Schwierigkeiten  brachte  der  Win# 
ter  1916/17  langere  Frostperioden,  wahrend  deren  die  Wasser# 
straBen  versagten.  Besonders  in  Siiddeutschland  wirkte  die  Ver# 
eisung  der  Strome  und  Kanale  katastrophal.  Die  dortigen  groBen 
industriellen  Anlagen,  die  auf  den  Wassertransport  eingestellt 
und  im  Frieden  mit  groBen  Lagern  ausgerustet  waren,  um  etwaige 
Zeiten  der  Stromsperre  zu  iiberwinden,  waren  wahrend  der  nun# 
mehrigen  langen  Frostperiode  ohne  jede  Lagervorrate  und  dazu 
auf  die  Eisenbahnen  angewiesen,  die  ihrerseits  dem  Ansturm 
nicht  gewachsen  waren. 

SchlieBlich  muB  noch  auf  die  einsetzenden  Gespannschwierig# 
keiten  hingewiesen  werden,  die  zu  groBen  Schwierigkeiten  auf 
den  Entladebahnhofen  fiihrten. 
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5.  Die  Kennzeichen  der  Betriebsschwierigkeiten 

Die  Folgen  der  im  vorigen  Punkt  geschilderten  Uberbeanspru^ 
chung  des  Eisenbahnnetzes  zeigten  sich  bald  in  einer  an  den  ver« 
schiedenen  Teilen  des  Netzes  auftretenden  starkeren  oder  ge* 
ringeren  Ausschaltung  des  regelmaBigen  Betriebsplanes.  Zus 
naehst  konnten  die  groBeren  Bahnhofe  die  fiir  sie  bestimmten 
Ziige  nicht  mehr  aufnehmen.  In  den  Giiterbahnhofen  wurden  die 
Wagen  nicht  rechtzeitig  entladen,  so  daB  Stauungen  eintraten. 
Die  Rangierbahnhofe  wurden  durch  zu  starke  Ladungen  vers 
stopft.  Fiir  die  vielen  Bedarfsziige,  die  infolge  der  Steigerung  der 
Frachten  gebildet  werden  muBten,  waren  nicht  rechtzeitig  die 
notigen  Lokomotiven  zur  Stelle.  Die  Folge  der  Uberlastung  der 
Bahnhofe  war  die  Besetzung  der  einzelnen  Streckenabschnitte 
mit  wartenden  Ziigen  und  sich  immer  mehr  haufenden  und 
immer  groBere  AusmaBe  annehmenden  Verspatungen.  Auch  in 
der  Gegenrichtung  der  stockenden  Zugfolge  traten  bald  dieseh 
ben  Verzogerungen  ein,  weil  die  fiir  die  Obernahme  der  Gegen* 
ziige  bestimmten  Lokomotiven  auf  der  Strecke  festlagen  und 
nicht  rechtzeitig  zur  Stelle  waren.  Nach  beiden  Seiten  stockte 
so  der  regelmaBige  Verkehr.  Sobald  die  UnregelmaBigkeiten  ein 
bestimmtes  ertragliches  MaB  iiberschritten,  wurde  dadurch  der 
Fahrplan  iiber  den  Haufen  geworfen.  Die  Ziige  fuhren  »wild«. 
Die  Diensteinteilungen  des  Personals  und  der  Lokomotivumlauf 
vollzogen  sich  gleichfalls  nicht  mehr  nach  festen  Regeln,  son* 
dern  wurden  von  Stunde  zu  Stunde  nach  dem  Bediirfnis  und  den 
vorhandenen  Kraften  und  Lokomotiven  festgelegt.  Vom  Stand* 
punkt  des  Verkehrs  ergaben  sich  daraus  dann  eine  bedeutende 
Erhohung  der  Fahrzeit  aller  Ziige,  starke  Verspatungen  und  Un* 
regelmaBigkeiten  der  Personenziige  und  Verzogerungen  der  Gii* 
ter.  Betrieblich  und  wirtschaftlich  batten  die  Stockungen  eine 
starke  Verringerung  der  Leistungsfiihigkeit  des  gesamten  Eisen* 
bahnapparates  zur  Folge.  Wahrend  die  Zahl  der  in  einer  be* 
stimmten  Zeitspanne  beforderten  Ziige  abnahm,  stieg  die  auf  die 
gleiche  Zeit  aufzuwendende  Lokomotivleistung,  in  Lokomotiv* 
stunden  ausgedriickt,  bedeutend.  Die  durchschnittlichen  Tages* 
leistungen  einer  Lokomotive  betrug  im  Jahre  1916  nur  216  km, 

Vgl.  hieriiber  insbesondere  Roebe,  Zusammenbruch  der  deutschen  Eisen* 
bahnen? 
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im  Juni  1918  sogar  nur  noch  190  km.  Die  Feuerhaltung  der  Lo« 
komotiven  wurde  erschwert,  der  Unterhaltungszustand  der  Fahrs 
zeuge  litt  und  die  Ausbesserung  wurde  in  kiirzeren  Abschnitten 
notig.  Von  besonderer  Bedeutung  war  die  Uberlastung  des  Per# 
sonals,  da  die  UnregelmaBigkeit  der  Betriebsfiihrung  ein  Einhab 
ten  der  Dienstdauerbestimmungen  und  der  Dienstplane  nicht 
mehr  ermoglichte.  Wenn  auch  das  Personal  die  Verlangerung 
der  Dienstschichten  meist  willig  ertrug,  so  war  doeh  die  korper? 
liche  Leistungsfahigkeit  durch  die  inzwischen  eingetretene 
schlechte  Ernahrung  so  herabgemindert,  daB  Dienstvernachlassi? 
gungen  mit  weiteren  UnregelmaBigkeiten  und  mit  Unfallfolgen 
nicht  ausbleiben  konnten.  Diese  lassige  Dienstfiihrung  war  zus 
dem  begiinstigt  durch  die  fortgesetzten  UnregelmaBigkeiten 
selbst,  die  das  Personal  der  geregelten  Dienstfiihrung  ents 
wohnten. 

Die  Schwierigkeiten  wuchsen  noch  dadurch,  daB  eine  groBe 
Zahl  von  Transporten  aus  rein  militarischen  oder  aus  kriegswirts 
schaftlichen  Griinden  keine  Verzbgerung  duldeten.  Sie  muBten 
also  vordringlich  befdrdert,  das  heiBt  praktisch  aus  den  iiberall 
eingetretenenVerstopfungen  herausgeholt  werden,was  nicht  nur 
neue  besondere  Leistungen  erforderte,  sondern  die  Verzbgerung 
der  nicht  dringlichen  Sendungen  noch  erhbhte.  Vielfach  war  eine 
Herausziehung  der  dringlichen  Sendungen  auch  nur  dadurch 
moglich,  daB  man  die  Strecken  von  nicht  dringlichen  Ziigen  und 
Wagen  sauberte  und  diese  auf  Nebengleise  der  Bahnhbfe  ab« 
stellte.  War  der  Knoten  im  Wege  der  normalen  Betriebsfiihrung 
nicht  mehr  zu  Ibsen,  so  muBte  zu  Verkehrssperren  geschritten 
werden,  indem  fiir  bestimmte,  betrieblich  besonders  notleidende 
Bahnhbfe,  Strecken  oder  ganze  Gebiete  die  Annahme  von  Gii# 
tern  verboten  wurde,  eine  auBerordentlich  scharfe,  aber  unver# 
meidliche  MaBnahme,  die  aber  auch  zeigte,  wieweit  die  betrieb* 
liehe  Notlage  der  Eisenbahn  gediehen  war. 

6.  Die  Mittel  zur  Abhilfe  der  Betriebsschwierigkeiten 

a)  ALLGEMEINE  GESICHTSPUNKTE 

Wenn  man  die  von  den  Eisenbahnen  zur  Abhilfe  dieser  Be* 
triebsnot  gefaBten  MaBnahmen  zusammenfassend  betrachtet,  so 
muB  von  vornherein  betont  werden,  daB  eine  Beseitigung  der 
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Schwierigkeiten  wahrend  des  Krieges  (und  auch  nach  seiner  Bes 
endigung  fiir  lange  Zeit)  nicht  gelungen  ist.  Die  Uberspannung 
des  Apparates  war  schon  1916  zu  groB  und  stieg  bis  zum  Ende 
des  Krieges  zu  sehr,  als  daB  es  moglich  gewesen  ware,  wieder  zu 
geordneten  Verhaltnissen  zu  kommen.  Bei  immer  sich  steigern# 
den  Leistungen  und  einer  von  Monat  zu  Monat  mehr  und  mehr 
in  die  Erscheinung  tretenden  Schwachung  des  Apparates  muB* 
ten  sich  die  Verhaltnisse  notgedrungen  immer  schwieriger  und 
sehlechter  gestalten.  Eine  grundlegende  Besserung  ware  vielleicht 
moglich  gewesen,  wenn,  worauf  schon  an  anderer  Stelle'^  hiru 
gewiesen  worden  ist,  eine  starkere  Einbeziehung  des  Eisenbahns 
wesens  in  die  planmaBige  Kriegswirtschaft  stattgefunden  hatte. 
Da  es  aber  an  einer  solchen  Eingliederung  fehlte,  konnten  die 
deutschen  Eisenbahnen  auf  eine  wirksame  und  durchgreifende 
Unterstiitzung  von  anderer,  insbesondere  militarischer  Seite, 
nicht  rechnen.  Zwar  versuchte  der  Feldeisenbahnchef,  schon  weil 
fiir  ihn  die  Heimatverwaltungen  das  Reservoir  waren,  aus  dem 
er  seinen  Bedarf  an  Personal  und  Material  schopfte,  den  Not* 
wendigkeiten  der  deutschen  Eisenbahnen  bei  den  militarischen 
Stellen,  insbesondere  beim  Kriegsamt,  Nachdruck  zu  verleihen. 
Und  insbesondere  hat  die  vom  Feldeisenbahnchef  geschaffene 
Vertretung  der  kriegswirtschaftlichen  Transportinteressen  beim 
Kriegsamt  und  den  Eisenbahnverwaltungen(Kriweis,Kommeis®^) 
sehr  gute  Dienste  geleistet. 

Allein  gegeniiber  der  an  erster  Stelle  stehenden  eigentlichen 
Kriegsindustrie  waren  die  Eisenbahnen  machtlos.  Insofern  war 
allerdings  eine  gewisse  mittelbare  Hilfe  vorhanden,  als  der  Felds 
eisenbahnchef  in  den  besetzten  Gebieten  in  viel  starkerem  MaBe 
als  es  in  der  Heimat  moglich  gewesen  ware,  durch  Zuriickdrans 
gung  des  Zivilverkehrs  eine  Entlastung  seiner  Linien  und  eine 
Schonung  seines  Apparates  durchfiihren  konnte  und  damit  auch 
die  heimatlichen  Verwaltungen  entlastete.  Eine  besondere  Bes 
deutung  kam  aber  diesen  MaBnahmen  fiir  die  Heimatverwah 
tungen  nicht  zu.  Beim  Kriegsamt  war  der  oberste  Chef,  General 
Groener,  ein  vorziiglicher  Kenner  des  Eisenbahnwesens,  und  zahh 
reiche  MaBnahmen  des  Kriegsamts  sind  auf  die  Unterstiitzung 
der  heimatlichen  Eisenbahnen  abgestellt.  Aber  aueh  hier  bans 

23  Vgl.  S.  55. 

2^  Vgl.  S.  73. 
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delte  es  sich  um  kleinere  Mittel,  die  nur  bescheidene  Hilfe  brach^ 
ten.  Denn  die  heimatlichen  Eisenbahnen  galten  nicht  als  kriegs# 
wichtige  Betriebe  in  dem  Sinne,  wie  es  die  eigentliche,  Kriegss 
bedarf  herstellende  Industrie  war.  Jedenfalls  fanden  zahlreiche 
Verordnungen,  die  zugunsten  der  Kriegsindustrie  erlassen  waren, 
auf  die  Eisenbahn  keine  Anwendung.  Es  sei  bier  nur  darauf  vers 
wiesen,^®  daB  den  Eisenbahnen  die  wichtigsten  Kupferteile  der 
Lokomotiven  entzogen  wurden,  wiewohl  man  dadurch  den  schon 
geschwachten  Apparat  zum  Erliegen  bringen  mufite.  Auch  fiir 
die  Ernahrung  der  Eisenbahner  konnte  nur  mit  Miihe  die  Zuteis 
lung  derjenigen  behordlich  verwalteten  Ernahrungsmengen  ers 
langt  werden,  die  fiir  die  in  der  Kriegsindustrie  tatigen  Arbeiter 
ohne  weiteres  festgesetzt  worden  waren. 

Es  darf  nicht  verschwiegen  werden,  daB  durch  die  groBe  Libes 
ralitat,  mit  der  die  Kriegsindustrie  in  der  Festsetzung  der  Preise 
behandelt  wurde,  die  auBerhalb  der  Kriegsorganisation  stehens 
den  Eisenbahnen  sehr  benachteiligt  wurden.  Die  Eisenbahnvers 
waltungen  konnten  die  erforderlichen  Stoffe  nicht  erhalten,  weil 
sie  auf  der  Durchfuhrung  ihrer  bestehenden,  viel  niedrigere 
Preise  enthaltenden  Vertrage  bestanden.  Die  Versuche,  die  zur 
Verringerung  der  Betriebsnot  auf  dem  Gebiete  des  Personals 
wesens  und  der  Stoffwirtschaft  gemacht  worden  sind,  werden  an 
anderer  Stelle  behandelt.  Auch  die  wichtigen  Fragen  der  Bes 
schaffung  von  Betriebsmitteln  und  der  Fahrzeugreparatur  sind 
anderswo  dargestellt.^®  Man  kann  die  ubrigbleibenden  MaBnahs 
men  in  organisatorische  Hilfsmittel  und  in  solche,  die  den  Vers 
kehr  rationalisieren  sollten,  einteilen. 

b)  ORGANISATORISCHE  MASSNAHMEN 

Die  organisatorischen  MaBnahmen  bestanden  in  der  Haupts 
sache  in  einer  Erganzung  der  bestehenden  Verwaltungsorganisas 
tion  der  Eisenbahnen  nach  der  betrieblichen  und  verkehrlichen 
Seite  hin.  Gewisse  Ansatze  zu  einer  derartigen  Organisation 
waren  schon  bei  den  Betriebsschwierigkeiten  des  Jahres  1912  ges 
macht  worden,  batten  sich  aber  wiihrend  der  ersten  Zeit  des 
Krieges  nicht  als  erforderlich  gezeigt,  wenigstens  hatte  man  ihr 

2*  Vgl.  S.  172  f. 

2®  Wegen  des  Personalwesens  s.  S.  139,  wegen  der  Stoffwirtschaft  s.  S.  163, 
wegen  der  Betriebsmittel  s.  S.  160  f. 
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Nichtvorhandensein  nicht  gespiirt.  Als  die  Storungen  groBeres 
AusmaB  annahmen,  setzte  man  zunachst  auf  den  wiehtigsten 
Knotenpunkten  Zugleitungen  ein,  die  in  unmittelbarem  Beneh? 
men  mit  den  Bahnhofen  und  den  ansehlieBenden  Streeken,  den 
Zwischenbahnhofen  und  den  Naehbarzugleitungen  den  Verkehr 
der  Ziige  zu  beobachten,  bei  Uberlastung  der  Streeken  den  Zu? 
lauf  zu  regeln,  bei  groBeren  Stockungen  fiir  die  Abstellung  von 
Ziigen  zu  sorgen  und  den  dureheinandergeratenen  Umlauf  von 
Lokomotiven  und  Personal  wieder  ins  Gleichgewicht  zu  bringen 
batten.  Fiir  den  Sitz  der  Direktion  wurde  zur  Uberwachung  des 
Gesamtbetriebes  und  zur  Ausgleiehung  innerhalb  des  Bezirks 
die  Oberzugleitung  unter  dem  fiir  die  Betriebsregelung  verants 
wortlichen  Oberbetriebsleiter  eingesetzt.  Da  jedoch  die  Sehwie? 
rigkeiten,  besonders  in  dem  engmaschigen  Netz  des  Westens, 
sich  stets  iiber  mehrere  Direktionen  erstreckten,  wurden  Ge* 
neralbetriebsleitungen  eingeriehtet,  und  zwar  zunachst  eine  im 
Westen  (Generalbetriebsleitung  West).  Sie  wurde  im  Oktober 

1916  in  Saarbriicken  gegriindet,  dann  nach  K51n  und  im  April 

1917  nach  Essen  verlegt.  Im  Dezember  1916  wurde  auch  fiir  den 
Osten,  namentlich  fiir  den  Verkehr  zwischen  Oberschlesien, 
Mitteldeutschland  und  Berlin  eine  Generalbetriebsleitung  Ost  in 
Berlin  geschaffen.  Beide  Generalbetriebsleitungen  erstreckten 
sich  lediglich  auf  das  preuBisch#hessische  Netz.  Die  Aufgaben 
der  Generalbetriebsleitungen  wurden  durch  einen  ErlaB  des  Mi* 
nisters  der  offentlichen  Arbeiten  vom  7.  Januar  1917  dahin  um* 
schrieben,  daB  die  gesamte  Verkehrsbewegung  zu  iiberwachen 
war;  sie  sollten  dahin  wirken,  daB  unnotige  Transporte  unter* 
blieben  und  unzweckmaBige  besser  geregelt  wurden.  Nach  ihren 
Weisungen  batten  Verkehrsumleitungen  iiber  Hilfswege  statt* 
zufinden,  wenn  der  Verkehr  auf  den  regelmaBigen  Wegen  nicht 
bewaltigt  werden  konnte.  Auch  batten  sie  die  Arbeiten  auf  den 
Rangierbahnhofen  dem  kriegswirtschaftlichen  und  militarischen 
Verkehr  anzupassen.  Standige  Fiihlungnahme  mit  den  Verkehrs* 
interessenten  und  den  fiir  die  Kriegsversorgung  maBgebenden 
militarischen  Stellen  war  ihnen  besonders  anempfohlen.  Wenn 
die  Fiihlungnahme  mit  den  Verkehrsinteressenten  nicht  zum 
Ziele  fiihrte,  konnten  die  Generalbetriebsleitungen  zu  Verkehrs* 
sperren  und  sonstigen  ZwangsmaBnahmen,  wie  Zwangsentla* 
dung  und  Zwangszufiihrung  von  Giitern,  iibergehen.  Zu  einer 
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Zusammenfassung  der  betrieblichen  Aufgaben  in  den  siiddeut? 
chen  Eisenbahnlandern  kam  es  zunachst  nicht.  Erst  die  groBen 
Anforderungen,  die  die  militarisehe  Fruhjahrsoffensive  1918  be? 
senders  an  das  siiddeutsche  Eisenbahnnetz  stellte,  braehte  eine 
Vereinbarung  zustande,  wonach  vom  21.  Februar  1918  ab  in 
Frankfurt  a.  M.  eine  Generalbetriebsleitung  Slid  eingeriehtet 
wurde,  zu  der  auBer  den  sudlichen  preuBisehen  Direktionen  die 
Reiehseisenbahnen,  die  badisehen  und  wurttembergisehen  Staats? 
bahnen  und  eine  Anzahl  von  Streeken  der  bayerischen  Staats? 
bahnen  einschlieBlich  der  Pfalzbahn  gehorte. 

Die  Aufgabe  der  einzelnen  Generalbetriebsleitungen  war  in? 
sofern  nicht  gleich,  als  die  Generalbetriebsleitung  West  im 
Gegensatz  zu  den  beiden  anderen  Generalbetriebsleitungen 
auBer  den  betrieblichen  auch  die  verkehrlichen  Angelegenheiten 
zu  erledigen,  insbesondere  durch  Vereinbarung  mit  den  Versen? 
dern  und  durch  Einwirkung  auf  sie,  namentlich  durch  stete  Ver? 
bindung  mit  den  Kriegsamtern  und  Kriegsgesellschaften,  auf  eine 
Rationalisierung  der  Transporte,  auf  die  Vermeidung  unnotiger 
Laufe,  auf  die  Feststellung  der  Dringlichkeit  der  einzelnen  Trans? 
porte  usw.  hinzuwirken  hatte.  Fiir  den  Bezirk  der  General? 
betriebsleitung  Ost  und  die  zunachst  nicht  einer  General? 
betriebsleitung  unterstehenden  iibrigen  preuBisehen  Eisenbahn? 
direktionsbezirke  nahm  ein  besonderes  Generalverkehrsamt 
beim  Eisenbahnzentralamt  in  Berlin  diese  Aufgabe  wahr. 

Eine  einheitliche  Betriebsleitung  der  deutschen  Staatsbahnen 
war  bei  der  foderalistischen  Einstellung  der  meisten  deutschen 
Staatsbahnen  auch  damals  trotz  der  Kriegsnote  nicht  zu  erzielen. 
Doch  wurde  die  Bildung  einer  besonderen  Betriebsabteilung  im 
preuBisehen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten,  der  die  ge? 
samten  Aufgaben  der  Betriebsfiihrung,  insbesondere  die  Zu? 
sammenfassung  der  Generalbetriebsleitungen,  iibertragen  wurde, 
zur  Griindung  einer  Kriegsbetriebsleitung  benutzt,  die  unter  der 
Leitung  des  Ministerialdirektors  der  neuen  Betriebsabteilung 
und  unter  Zuteilung  eines  Kommissars  des  Feldeisenbahnchefs 
(Kommeis)  die  Aufgabe  erhielt,  die  Betriebslage  des  gesamten 
deutschen  Netzes  auf  Grund  taglicher  Meldungen  der  betriebs? 
fuhrenden  Eisenbahndirektionen  zu  verfolgen  und  iiberall  einzu? 
greifen,  wo  die  Zustandigkeit  der  einzelnen  Eisenbahnstellen 

2^  Vgl.  S.  73. 
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ihre  Grenzen  erreichte.  Die  Kriegsbetriebsleitung  umfaBte  zum 
ersten  Male  alle  deutschen  Eisenbahnen.  Sie  weist  allerdings  von 
vornherein  wieder  den  Mangel  einer  Anordnungsbefugnis  auf. 
Immerhin  hatte  sie  das  Gute,  das  einer  gemeinsamen  Zusammens 
arbeit  immer  innewohnt,  und  sie  stellte  die  unmittelbare  organic 
sationsmafiige  Verbindung  mit  dem  Feldeisenbahnchef  her,  an 
der  es  bisher  gefehlt  hatte.  Damit  war  zugleich  eine,  wenn  auch 
nur  lose  organisatorische  Verbindung  zwischen  den  Eisenbahnen 
des  besetzten  Gebietes  und  den  heimatlichen  Verwaltungen  ge* 
schaffen.  Aber  die  Verbindungsstelle  brachte  es,  wie  gesagt,  nieht 
zu  Anordnungsbefugnissen;  sie  war  lediglich  auf  eine  vermit? 
telnde  Tatigkeit  angewiesen;  es  fehlte  ihr  die  Moglichkeit  des 
Durchgreifens,  das  gerade  in  den  letzten  beiden  Kriegsjahren 
notig  gewesen  ware. 

Aueh  die  sonstigen  organisatorischen  MaBnahmen  beschrank^ 
ten  sich  auf  die  Einrichtung  von  Verbindungsstellen  der  Eisen^ 
bahnen  zu  kriegswichtigen  Organisationen.  So  wurden  vom 
Jahre  1916  ab  verkehrstechnisch  besonders  geschulte  Eisenbahn? 
beamte  zum  Kriegsamt,  zu  den  Kriegsamtsstellen  und  zu  den 
Kriegsgesellsehaften,  die  fiir  militarische  Transporte  besonders 
in  Frage  kamen  (Reichskartoffelstelle,  Reichsgetreidestelle, 
Reichsstelle  fiir  Gemiise  und  Obst,Reichsfuttermittelstelle  usw.), 
abgeordnet.  Wegen  der  besonderen  Wiehtigkeit,  die  der  Kohlen* 
transport  und  die  eigene  Kohlenversorgung  fiir  die  Eisenbahnen 
hatte,  wurde  im  Ruhrkohlengebiet  ein  besonderer  Kohlentrans* 
portausschuB  und  in  Halle  eine  Kohlenausgleichsstelle  fiir  das 
Braunkohlengebiet  geschaffen. 

c)  DIE  MITTEL  ZUR  ABHILFE  IM  PERSONENVERKEHR 

Hilfe  der  organisatorischen  MaBnahmen  wurde  versucht, 
die  betrieblichen  Schwierigkeiten  zu  beseitigen.  Wie  wahrend 
des  ganzen  Krieges,  kam  es  zuniichst  darauf  an,  iiberfliissige 
Transporte  zu  verhindern.  In  erster  Linie  kam  dafiir  der  Per? 
sonenverkehr  in  Betracht.  Die  tarifarischen  MaBnahmen,  die  zur 
Drosselung  des  Personen?,  namentlich  des  Schnellzugverkehrs 
eingeschlagen  wurden,  sind  auf  S.  194  f.  eingehend  dargestellt.  Von 
einer  Rationalisierung  des  Personenverkehrs  durch  besondere 
Zulassung  und  Genehmigung  des  einzelnen  Transports  ist  wah? 
rend  des  Krieges  abgesehen  worden.  Erst  in  den  Wirren  der 


128 


BETRIEB  UND  VERKEHR  WAHREND  DES  KRIEGES 


Nachkriegszeit  hat  man  zu  diesem  Mittel  gegriffen.  Man  ents 
schlofi  sich  vielmehr,  den  Personenverkehr,  namentlich  .den 
Schnellzugsverkehr,  derart  zu  verteuern,  daB  iiberflussige  Reisen 
aus  Mangel  an  Mitteln  nicht  mehr  moglich  waren.  Auf  S.  195  f.  1st 
ausgefuhrt,  daB  dieser  finanzielle  Zweck  nur  zum  Teil  erreicht 
wurde.  DaB  der  betriebliche  Erfolg  nicht  eintrat,  lag  an  der  Ober# 
flutung  der  Personem  und  Schnellziige  mit  Offizieren  und  Manm 
schaften,  die  in  Einzeltransporten,  als  alleinreisende  Militar? 
personen  und  als  Urlauber,  zwischen  den  Kriegsschauplatzen 
reisten  und  die  Ziige  fullten.  Das  Reisen  war  von  der  Mitte  des 
Jahres  1917  ab  eine  solche  Qual,  daB  nur  die  notwendigsten 
Reisen  unternommen  wurden;  aber  die  Ziige  geniigten  dem  Ver? 
kehr  nicht. 

Die  Drosselung  des  Personenverkehrs  ging  in  der  Weise  vor 
sich,  daB,  wahrend  vor  der  Krise  1916/17  etwa  70  vH  der  Friedens# 
ziige  gefahren  wurden,  nach  dem  Eintritt  der  betrieblichen 
Schwierigkeiten  nur  noch  48  vH,  im  Winter  1918  nur  noch  43  vH 
befordert  wurden.  Alle  unzureichend  besetzten  Ziige,  vor  allem 
solche,  die  sich  nicht  in  einen  groBeren  Dienstplan  einpassen 
lieBen  und  besondere  Lokomotiven  und  Begleitmannschaften  ers 
forderten,  wurden  zuriickgezogen.  Die  Grundlage  des  Fahrplans 
wurde  der  Giiterverkehr  und  der  militarische  Verkehr;  im 
Gegensatz  zum  Friedensverkehr  muBten  sich  der  Personenzugs# 
und  Schnellzugsfahrplan  dem  Giiterzugsverkehr  anpassen.  Das 
wurde  in  erster  Linie  durch  Verringerung  der  Schnelligkeit  der 
dem  Personenverkehr  dienenden  Ziige  erreicht.  Schon  im  Friih® 
jahr  1914  wurde  als  die  Hochstgrenze  fiir  die  Geschwindigkeit 
der  Schnellziige  80  km,  fiir  die  Personenziige  70  km  und  fiir 
Giiterziige  30  km  in  der  Stunde  festgesetzt.  Dafiir  war  die  Er* 
wagung  maBgebend,  die  einzelnen  Ziige  im  einzelnen  Dienst 
moglichstohneVorspann  befdrdern  zu  konnen.  Im  spateren  Ver? 
lauf  des  Krieges  wurden  diese  Bestimmungen  noch  verscharft. 
Dazu  kam  die  Ersparung  von  Zugkilometern  durch  Beseitigung 
von  Personenziigen.  Schon  1915  gelang  es  allein  auf  den  preuBh 
schen  Staatsbahnen,  durch  Beseitigung  nicht  ausreichend  be? 
setzter  Personenziige  tiiglich  rund  200  Zugkm  einzusparen.  Da# 
neben  wurde  der  Betrieb  auf  den  Nebenbahnen  grundsatzlich  in 
der  Weise  umgestaltet,  daB  moglichst  Pendelbetrieb,  unter  Ver# 
wendung  nur  einer  Lokomotive  und  einer  Begleitmannschaft, 
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eingerichtet  wurde,  wobei  gleichzeitig  nur  gemischte  Ziige  ge? 
fahren  wurden,  so  daB  mehr  wie  200  Ziige  beseitigt  werden 
konnten.  Der  Personenverkehr  wurde  weiter  in  der  Weise  eins 
geschrankt,  daB  nur  noch  Ziige  zur  Aufrechterhaltung  des  Be« 
rufsverkehrs  gefahren  wurden,  so  daB  der  Personenverkehr  an 
Sonns  und  Feiertagen  wesentlich  eingeschrankt  werden  konnte. 
Diese  MaBnahme  fiihrte  allein  in  PreuBensHessen  zu  einer  tags 
lichen  Einschrankung  von  160  000  Zugkm  und  2400 1 Kohle.  Auf 
einer  Reihe  von  verkehrsschwachen  Strecken  wurden  sogar  die 
Ziige  nicht  mehr  jeden  Werktag,  sondern  nur  einen  um  den 
anderen  Tag  abgelassen. 

Auch  das  Zuggewicht  wurde  verringert.  Zahlreiche  Speises, 
Schlafs  und  Kurswagen  wurden  zuriickgezogen.  Die  Vergiins 
stigungen  fiir  die  Stellung  von  Salonwagen  wurde  aufgehoben. 

SchlieBlich  muBte  auch  der  militarische  Personenverkehr  ge* 
drosselt  werden.  Der  Leiter  des  Kriegsamts  bestimmte  bereits 
am  20.  Dezember  1916,  daB  gewisse  Beschrankungen  in  der  Be« 
forderung  der  Hilfsdienstpflichtigen  einzutreten  hatten.  Auf 
seine  Vermittlung  wurde  fiir  die  Zeit  vom  23.  Januar  bis  19.  Fes 
bruar  1917  der  gesamte  Urlauberverkehr  von  den  Fronten  und 
nach  der  Heimat  gesperrt;  auch  nach  Aufhebung  der  Sperre  blieb 
der  Urlauberverkehr  bei  den  Kampftruppen,  im  besetzten  Ges 
biet  und  in  der  Heimat  auf  die  Halfte  herabgesetzt. 

Aber  die  giinstigen  Einwirkungen  auf  die  Betriebslage,  die  man 
von  den  vorher  genannten  Einschrankungen  und  der  scharf 
durchgefiihrten  Urlaubersperre  erhofft  hatte,  traten  nicht  ein. 
Man  arbeitete  daher  ein  bestimmtes  System  fiir  Zugeinschrans 
kungsplane  aus,  wobei  man  bei  Inkrafttreten  des  sogenannten 
Planes  A diejenigen  Ziige  ausf alien  lieB,  die  ohne  Beschrankung 
des  Militarurlauberverkehrs  voriibergehend  wegfallen  konnten, 
was  eine  tagliche  Ersparnis  von  rund  20  000  Zugkm  und  85  Lokos 
motiven  bedeutete.  Der  Plan  B sah  diejenigen  Beschrankungen 
vor,  die  iiber  Plan  A hinaus  bei  einer  allgemeinen  Urlaubersperre 
moglich  waren  (tagliche  Ersparnis  von  rund  87  000  Zugkm  und 
65  Lokomotiven),  wahrend  Plan  C durch  den  Wegfall  der  infolge 
einer  derartigen  allgemeinen  Urlaubersperre  nicht  erforders 
lichen  Militarurlauberziige  eine  weitere  Ersparnis  von  27000 
Zugkm  und  51  Lokomotiven  vorsah.  Der  Plan  A trat  am 
13.  Januar  1918  in  Kraft.  Er  bedeutete  eine  neue  auBerordentlich 
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Starke  Drosselung  des  Personenverkehrs,  die  beispielsweise  in 
der  Haushaltskommission  des  PreuBischen  Landtags  zu  lebhafs 
ten  Klagen  AnlaB  gab  und  die  Geduld  des  Publikums  tatsachlich 
auf  eine  harte  Probe  stellte.  Die  Einschrankung  insbesondere  der 
Schnellziige,  die  zudem  mit  Militartransporten  immer  weiter  be? 
lastet  wurden,  obschon  dies  verboten  war,  fiihrte  zu  Uberfiillun? 
gen,  die  jeden  vom  Reisen  abhielten,  der  nicht  unbedingt  dazu 
genotigt  war.  Wahrend  im  Frieden  die  preuBischen  Staatsbahnen 
zwischen  Berlin  und  Spandau  25  000  Menschen  taglich  zu  befor? 
dern  batten,  war  der  Verkehr  im  Jahre  1918  infolge  der  Ver? 
dopplung  der  Arbeiterzahl  in  den  Spandauer  Munitionswerk? 
statten  auf  65  000  Menschen  gestiegen.  Auch  die  Beleuchtung  und 
Heizung  der  Ziige  lieB,  namentlich  wegen  des  ungelernten  Er? 
satzpersonals,  meist  zu  wunschen  iibrig.  Die  Bestimmungen  iiber 
die  Hochstbelastung  der  Personen?  und  Schnellzuge  wurden 
nicht  eingehalten,  da  die  Bahnhofe  sich  des  Andrangs  der  Rei? 
senden  auf  die  wenigen  Ziige  nicht  erwehren  konnten,  Vor?  oder 
Nachziige  aber  wegen  des  Mangels  an  Lokomotiven  und  Per? 
sonal  nicht  gefahren  werden  konnten. 

Der  Einschrankungsplan  A wurde  wahrend  des  Krieges  nicht 
mehr  aufgehoben.  Im  Gegenteil  wurde  er  im  Jahre  1918  mehr? 
fach  durch  meist  14  Tage  andauernde  Urlaubssperren  noch  ver? 
scharft.  Die  groBen  Betriebsschwierigkeiten,  die  sich  aus  der 
gewaltigen  Marz?Offensive  des  Jahres  1918  ergaben,  machten  so? 
gar  vom  1.  Marz  1918  ab  die  Einfiihrung  des  Militarfahrplans  auf 
den  Linien  westlich  des  Rheins  erforderlich.  Auch  die  Militiir? 
urlauberziige  wurden  in  dem  verlangsamten  Militarfahrplan 
durchgefiihrt.  SchlieBlich  machten  die  Massenerkrankungen  des 
Personals  an  Grippe  im  Herbst  1918  noch  scharfere  Einschran? 
kungen  des  Personenverkehrs  erforderlich. 

DaB  die  Eisenbahnverwaltungen  trotz  dieser  groBen  Schwie? 
rigkeiten  die  Personenbeforderung  nicht  von  der  Beibringung 
von  Zulassungsscheinen  abhangig  machten,  war  in  dem  vor? 
geriickten  Stadium  des  Krieges  nur  richtig,  da  dieses  System 
Betriigereien  und  Schiebungen  Tiir  und  Tor  geoffnet  hatte.  Der 
MiBbrauch,  der  besonders  im  letzten  Kriegsjahre  mit  den  Mili? 
tarfahrscheinen  getrieben  worden  ist,  zeigt,  wie  richtig  es  war, 
daB  die  Verwaltungen  von  einem  derartigen  System  von  Zu? 
lassungbescheinigungen  absahen. 
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d)  DIE  MITTEL  ZUR  ABHILFE  IM  GOTERVERKEHR 

Den  Einschrankungen  und  Rationalisierungen  auf  dem  Gebiete 
des  Giiterverkehrs  waren  weit  engere  Grenzen  gesteckt  als  den 
gleichen  MaBnahmen  auf  dem  Gebiete  des  Personenverkehrs. 
Zunachst  zeigte  sich  auch  bier,  dafi  die  zahlreichen  Ermahnungen 
an  das  Publikum,  alle  unnotigen  Transporte  auf  den  Eisenbahnen 
zu  vermeiden,  keine  besondere  Wirkung  ausiibten.  Man  darf  das 
ebensowenig  wie  im  Personenverkehr  auf  ein  mangelndes  Vers 
standnisdes  Volkes  fiir  dieBediirfnisse  der  Kriegfiihrung  zuriicks 
fiihren;  es  erklart  sich  vielmehr  dutch  die  korperliche,  seelische 
und  geistige  Not,  in  die  der  einzelne  infolge  der  langen  Kriegss 
dauer  geraten  war,  und  die  es  ihm  als  berechtigt  erscheinen  lieB, 
auch  fiir  sich  und  seine  Familie  dutch  Herbeischaffung  kleinerer 
Lebensmitteltransporte,  dutch  Ersatz  notwendig  gewordener 
Haushaltungsgegenstande  usw.  zu  sorgen.  Die  Eisenbahnverwal; 
tungen  muBten  aber  darauf  bedacht  sein,  daB  nur  die  kriegss 
wichtigen  und  lebenswichtigen  Giiter  bei  ihnen  verfrachtet  wur? 
den.  Es  wurde  deshalb  zunachst  die  Wagengestellung  einem  Ge* 
nehmigungsverfahren  unterworfen,  das  fiir  den  militarischen 
Verkehr  von  den  Linienkommandanturen,  fiir  den  offentlichen 
Verkehr  von  den  Wagenbureaus  der  Eisenbahndirektionen 
durchgefiihrt  wurde.  Die  diesen  Grundsatzen  entsprechende  Ein? 
stellung  der  fiir  die  Massentransporte  in  Betracht  kommenden 
Stellen  wurden  dutch  die  auf  S.  126  schon  erwahnte  Abordnung 
von  Eisenbahnverkehrsbeamten  zu  den  Kriegsamtsstellen, 
Kriegsgesellschaften  usw.  wenigstens  zum  groBen  Teil  erreicht. 
Ein  weiteres  Mittel  zur  Ersparnis  an  Wagen  bestand  in  der  Ers 
hohung  der  Stiickguttarife,^®  dutch  die  man  den  Stiickgutverkehr 
wieder  mehr  dem  Sammelladungsverkehr  der  Spediteure  zuzus 
fiihren  hoffte.  Die  Bedeutung  der  MaBnahme  war  augenschein? 
lich,  wenn  man  bedenkt,  daB  ein  Stiickgutwagen  im  allgemeinen 
nur  mit  2 — 3 t ausgelastet  ist,  daB  andererseits  von  den  im 
Jahre  1914  im  Gebiete  der  preuBischen  Staatsbahnen  arbeitss 
taglich  insgesamt  gestellten  gedeckten  Wagen  rund  45  vH  fiir 
Frachtstiickgut  bestimmt  waren.  Eine  weitere  Ersparnis  an  den 
besonders  dutch  die  Truppentransporte  stark  in  Anspruch  gcs 
nommenen  gedeckten  Wagen  wurde  im  spateren  Verlauf  des 

28  Vgl.  S.  201. 
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Krieges  durch  die  schon  erwahnte,  den  Eisenbahnen  erteilte 
Ermachtigung  erzielt,  die  sie  von  der  Verpflichtung  der  Eisen# 
bahnverkehrsordnung  und  der  Tarife  zur  Stellung  gedeckter 
Wagen  entband.  Eine  groBe  Ersparnis  an  Transportraum  wurde 
ferner  durch  die  Befugnis  der  Versender,  die  Wagen  mit  Fass 
sungsraum  von  15  t bis  zur  Tragfahigkeit  von  17,5  t zu  beladen, 
erreicht,  wenngleich  bei  der  schlechten  Beschaffenheit  des 
Schmiermaterials  die  Auslastung  der  einzelnen  Wagen  zu 
immer  mehr  zunehmenden  HeiBlaufern  fiihrte,  so  daB  die 
Uberbeladung  der  wahrend  des  Krieges  angelieferten,  zum 
Teil  mit  Ersatzstoffen  ausgestatteten  Wagen  verboten  werden 
muBte. 

In  das  Gebiet  der  Wagenausnutzung  gehoren  auch  die  MaB# 
nahmen  zur  schnelleren  Beladung  und  Entladung  der  Wagen. 
Die  Kiirzung  der  Entladefristen,  die  Heraufsetzung  der  Wagen« 
standsgelder  und  besondere  Bestimmungen  iiber  die  Berechnung 
des  Wagenstandgelds  an  Sonn;  und  Feiertagen  sind  hier  zu 
nennen. 

Besondere  Bedeutung  erhielt  aber  in  der  letzten  Zeit  des 
Krieges  die  Zwangsentladung  von  Giiterwagen.  Die  Wagen? 
knappheit,  die  durch  das  Herumstehen  beladener  Wagen  in  den 
AnschluBgleisen  und  auf  den  FreiladestraBen  entstand,  wurde 
immer  groBer.  DieseVerzogerungen  in  der  Entladung,  verbunden 
mit  den  Stockungen  infolge  der  Betriebsschwierigkeiten,  zeigen 
sich  am  besten  darin,  daB  die  Umlaufszeit  zum  Beispiel  der  ge? 
deckten  Giiterwagen  von  3,16  Tagen  im  Januar  1913  auf  5,46  Tage 
im  November  1917  gestiegen war.  Die  auf  S.  278  enthalteneStatistik 
enthalt  iiber  die  Erhohung  der  Umlaufszeit  genauere  Angaben. 
Wie  sehr  diese  Verzogerungen  auf  die  Entladeschwierigkeiten 
zuriickzufiihren  waren,  ergibt  sich  unter  Umstanden  daraus,  daB 
nach  einer  Mitteilung  des  preuBischen  Ministers  der  offentlichen 
Arbeiten  im  preuBischen  Landtag  bereits  im  Herbst  1916,  also 
kurz  nach  dem  Einsetzen  des  Hindenburg?Programms,  in  den 
militarischen  Anlagen  und  denjenigen  Teilen  der  Anlagen,  die 
fiir  kriegswirtschaftliche  Zwecke  arbeiteten,  wochenlang  gegen 
10  000  Wagen  herumstanden,  die  nicht  entladen  werden  konnten. 
Transportoffiziere,  die  der  Feldeisenbahnchef  zur  Erzwingung 
einer  schnelleren  Entladung  bei  den  Anlagen  bestellte,  sorgten 

29  Sitzungsbericht  78.  Sitzung  vom  10.  Marz  1917,  S.  5039. 
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fiir  eine  gewisse  Besserung  der  Verhaltnisse.  Fur  den  Freilade? 
verkehr  wurde  dieEntladung  durch  militarische  Entladekomman* 
dos  beschleunigt,  die  der  Feldeisenbahnchef  den  Eisenbahn; 
verwaltungen  zur  Verfiigung  stellte.  In  Berlin  waren  die  Verhalt? 
nisse  besonders  ersehwert,  da  von  taglich  rund  2000  Wagen,  die 
entladen  werden  muBten,  nur  800 — 900  entladen  werden  konnten, 
so  daB  sich  ein  taglich  steigender  Rest  von  1200  Wagen  ergab. 
Da  die  Kohlenversorgung  Berlins  unter  diesen  Ubelstanden  er? 
heblich  litt  und  die  starksten  Beschwerden  einsetzten,  ging  hier 
die  Eisenbahnverwaltung  zur  Beschaffung  eines  eigenen  Wagen; 
parks  iiber,  nachdem  der  Feldeisenbahnchef  bei  der  Versorgung 
mit  den  notigen  Pferden  seinen  Beistand  geliehen  hatte. 

e)  DIE  ABDRANGUNG  VON  EISENBAHNTRANSPORTEN 
AUF  ANDERE  VERKEHRSMITTEL 

Die  Eisenbahnverwaltungen  versuchten  weiter,  Giiter,  die 
nicht  notwendig  auf  die  Eisenbahn  angewiesen  waren,  auf  andere 
Transportmittel  abzudrangen.  Dabei  kamen  zunachst  die  Land; 
straBen,  soweit  es  sich  nicht  um  kurze  Strecken  handelte,  schon 
deshalb  nicht  wesentlich  in  Betracht,  weil  es  infolge  des  Krieges 
an  den  notigen  Pferden  fehlte.  Dagegen  war  die  Einspannung 
der  Kleinbahnen  und  StraBenbahnen  in  den  Giiterbeforderungs; 
dienst  von  groBerer  Bedeutung,  zumal  dadurch  der  Wagenpark 
der  Staatseisenbahnen  geschont  wurde,  da  die  Beforderung  in 
eigenen  StraBenbahnguterwagen  und  Spezialwagen  oder  in  alten 
umgebauten  Wagen  stattfand.  In  groBer  Zahl  wurden  Anschliisse 
an  Staatsbahnhofe,  an  Wasserumschlagstellen,  an  Proviantamter, 
Industriewerke,  Krankenhauser  und  sonstige  Anstalten  herge; 
stellt.  Allein  im  Aachener  Gebiet  wurden  bis  Ende  1917  43  der; 
artige  Anschliisse,  davon  33  an  industrielle  Werke,  eingerichtet.^” 
Die  Klein;  und  StraBenbahnen  beforderten  insbesondere  Bau; 
und  Betriebsstoffe,  Lebensmittel,  besonders  Kartoffeln,  Brenn; 
stoffe,  namentlich  Kohlen,  sowie  Rohstoffe  und  Fertigfabrikate 
der  Kriegsindustrie. 

Eine  Entlastung  der  Eisenbahnen  in  groBerem  Umfange  konnte 
jedoch  nur  die  Abdrangung  von  Verkehr  auf  die  WasserstraBen 
bringen.  Hier  stellten  sich  zweiHemmungen  ein.  Zunachst  waren, 
wie  schon  betont,  die  WasserstraBen  gerade  wahrend  des  starken 
Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920,  S.  300. 
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Herbsts  und  Winterverkehrs  vielfach  wegen  des  Frostes  und 
Eises  auBer  Betrieb;  auch  im  Sommer  traten  mehrfach  durch 
niedrigen  Wasserstand  Stockungen  ein.  Sodann  fehlte  es  an  einer 
kriegswirtschaftlichen  Organisation  der  WasserstraBen.  Ihre 
Heranziehung  fiir  militarische  Transporte  war  nur  beim  Rhein, 
und  hier  nur  fiir  die  Mobilmachung  vorgesehen.  Ihre  planmaBige 
Benutzung  nach  Erledigung  der  Mobilmachung  land  zunachst 
iiberhaupt  nicht  statt,  wahrend  in  den  besetzten  Gebieten  des 
Westens,  spater  auch  des  Ostens  und  namentlich  des  Siidostens 
ihre  Heranziehung  durch  die  Organe  des  Feldeisenbahnchefs  mit 
gutem  Erfolge  organisiert  wurde.®^  Erst  Ende  1916  konnte  in 
Deutschland  die  Schiffahrtsabteilung  des  Feldeisenbahnchefs®^ 
eineZusammenfassung  der  in  zahlreichenEinzelunternehmungen 
zersplitterten  Schiffahrt  beginnen  und  ihre  Leistungsfahigkeit 
fiir  neue  Aufgaben  herbeifiihren.  Die  schnelle  Beforderung  auf 
den  Eisenbahnen,  die  giinstigen,  wahrend  des  Krieges  kaum  er« 
hohten  Eisenbahntarife,  die  oben  erwahnten  Witterungsschwie? 
rigkeiten  machten  es  aber  schwer,  die  Verkehrstreibenden  zur 
Schiffahrt  heranzubringen.  Dazu  kam,  daB  die  Schiffahrtsunter? 
nehmungen  ihre  Arbeitskrafte  an  das  Heer  hatten  abgeben 
miissen,  so  daB  erst  durch  allmahliche  Zuriickberufung  der 
Mannschaften  ein  ordnungsmaBiger  Betrieb  moglich  war.  Nachs 
dem  erst  einmal  die  neue  Organisation  arbeitete,  wurde  durch 
einen  entsprechenden  Druck  auf  die  Versender  und  durch  Ver? 
weigerung  der  Wagengestellung  fiir  Giiter,  bei  denen  die  Lage 
der  Versands  und  Empfangsstationen,  die  Beschaffenheit  und 
die  geringe  Eilbediirftigkeit  des  Gutes  dies  zulieB,  der  Wasser? 
weg  eingeschaltet.  In  der  Hauptsache  kam  es  natiirlich  auf  die 
groBen  Massengiiter  an,  bei  denen  die  in  die  kriegswirtschaft? 
liche  Organisation  eingespannten  Versandstellen  zur  Benutzung 
des  Wasserweges  veranlaBt  wurden.  In  dem  Zehnjahresbericht 
der  Reichsbahn  ist®*  der  Erfolg  dieser  AbdrangungsmaBnahme 
in  dem  Verkehr  zwischen  dem  Ruhrbezirk  und  Siiddeutschland 
besonders  dargestellt.  Die  Wirkung  der  Abdrangung  ist  auch  in 
der  statistischen  Ubersicht  enthalten.®* 

31  Vgl.  S.  72. 

Vgl.  S.  74. 

33  Siehe  dort  S.  164. 

31  Siehe  S.  276. 
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Gegeniiber  einem  immer  zunehmenden  Riickgang  in  den 
Jahren  1914,  1915  und  1916  macht  sich  im  Jahre  1917  eine  geringe 
Aufwartsbewegung  bemerkbar,  wahrend  im  Jahre  1918  fast  der 
Friedensverkehr  wieder  hergestellt  ist.  Dabei  tritt  die  Steigerung 
bei  den  beiden  wichtigsten  oberrheinischen  Umschlagplatzen 
Ludwigshafen  und  Mannheim  am  starksten  in  Erscheinung.  Die 
Eisenbahn  selbst  hatte  im  iibrigen  zu  dieser  Steigerung  des 
Binnenwasserverkehrs  besonders  beigetragen,  indem  sie  die 
Dienstkohle  nach  Siiddeutschland  trotz  der  Frachtverteuerung 
auf  den  Wasserweg  umlegte. 

Man  muB  sich  jedoch  hiiten,  die  Bedeutung  der  Entlastung  der 
Eisenbahnen  durch  die  WasserstraBen  zu  iiberschatzen.  Wiihs 
rend  im  Jahre  1913  von  dem  Gesamtverkehr  der  deutschen  Eisens 
bahnen  und  BinnenwasserstraBen  (nach  Tonnen  berechnet)  noch 
17  vH  auf  die  BinnenwasserstraBen  entfielen,  sank  ihr  Anted  am 
Gesamtverkehr  fortgesetzt.^®  Im  Jahre  1914  betrug  er  16  vH,  im 
Jahre  1915  nur  12  vH  und  in  den  Jahren  1916 — 1918  nur  noch 
10  vH.  TonnenmaBig  war  allerdings  im  Jahre  1916  gegeniiber  dem 
Vor jahre  eine  Mehrleistung  der  WasserstraBen  von  6 Mill,  t zu 
verzeichnen,  wovon  3 Mill,  t auf  Steinkohle  entfielen,^®  wahrend 
andererseits  die  Eisenbahnen  einen  Verkehrszuwachs  von 
48  Mill,  t zu  verzeichnen  hatten.  Im  Jahre  1917  ging  aber  die 
Leistung  der  WasserstraBen  wieder  um  6 Mill,  t (im  Steinkohlen? 
verkehr  um  2 Mill,  t)  zuriick.  Es  ergibt  sich  daraus  deutlich,  daB 
die  Abdrangung  des  Verkehrs  auf  die  WasserstraBe  in  den  spa« 
teren  Kriegsjahren  zwar  ein  kleines  Hilfsmittel  zur  Verringerung 
der  Betriebsschwierigkeiten  war,  das  auch  an  manchen  Stellen 
ortliche  Entlastungen,  oft  groBeren  Umfangs,  herbeifiihrte.  Im 
Gesamtverkehr  war  aber  die  Entlastung  nicht  von  allzu  groBer 
Bedeutung.  Auch  die  absolute  Leistung  der  WasserstraBen  in  den 
Jahren  1917  und  1918  hat,  wie  die  statistische  Tabelle  auf  S.  276 
zeigt,  die  Leistung  des  Jahres  1916  nicht  erreicht. 

f)  DIE  RATIONALISIERUNG  DER  TRANSPORTE 

SchlieBlich  versuchten  die  Eisenbahnen  durch  besondere  MaB* 
nahmen  die  Transporte  in  der  Weise  zu  rationalisieren,  daB  sie 
das  Kreuz*  und  Querfahren  von  Giitern  verhinderten.  Nachdem 

Vgl.  die  Statistik  S.  276. 

**  Vgl.  auch  S.  276. 
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sich  herausgestellt  hatte,  daB  die  durchschnittliche  Beforde? 
rungslange  gegeniiber  der  Vorkriegszeit  von  Jahr  zu  Jahr  stieg, 
lenkte  man  das  besondere  Augenmerk  auf  diejenigen  Falle,  in 
denen  eine  Verringerung  der  Beforderungslangen  moglich  er? 
schien.  Auch  hier  arbeiteten  die  Linienkommandanturen  mit  den 
Eisenbahndirektionen  Hand  in  Hand.  Die  Verkehrsbeauftragten 
der  Eisenbahnen  bei  den  Kriegsamtern  und  Kriegsgesellschaften 
wirkten  ebenso  wie  die  Generalbetriebsleitungen  und  das  Gene^ 
ralverkehrsamt  an  dieser  Aufgabe  mit.  Es  war  aber  an  sich  schon 
schwer,  die  Verfrachter  zu  veranlassen,  eingespielte  Absatz? 
beziehungen  aufzugeben.  Zudem  stellte  die  Kriegswirtschaft  mit 
ihrer  Spezialisierung  der  Fabrikation  und  mit  ihrer  Umwalzung 
auf  dem  Gebiete  der  Ernahrung  Anspriiche  an  die  Eisenbahnen, 
die  trotz  ihrer  Unwirtschaftlichkeit  in  den  Kauf  genommen 
werden  muBten.  Wenn  es  auch  gelang,  bei  manchen  Transporten, 
wie  zum  Beispiel  im  Riiben;  und  Kartoffelverkehr,  unangemes; 
sene  Gegenlaufe  zu  beseitigen,  und  wenn  es  auch  durch  Vereins 
barungen  mit  den  Versendern  und  durch  scharfen  Druck  auf  sie 
im  Einzelfall  moglich  war,  Erzeuger  und  Verbraucher  ortlich 
naher  zusammenzubringen,  so  war  doch  auch  hier  der  Gesamtj 
erfolg  gering,  wie  sich  aus  dem  Weitersteigen  der  Beforderungs? 
lange  ergibt.  Die  Eisenbahnverwaltungen  selbst  gingen  iibrigens 
bei  der  Einschrankung  unrentabler  Transporte  mit  bestem  Beis 
spiel  voran.  Insbesondere  wurde  der  Ausgleich  der  Kohlenliefej 
rungen  in  der  Weise  durchgefiihrt,  daB  moglichst  geringe  Zug* 
leistungen  notig  wurden. 

g)  ZUSAMMENFASSUNG  DES  ERGEBNISSES 

Die  zahlreichen  Versuche,  durch  die  geschilderten  MaBnahmen 
der  Verkehrsnot  zu  steuern,  konnten,  wie  schon  ausgefiihrt,  im 
Endergebnis  keine  besondere  Erleichterung  bringen.  Den  milis 
tarischen  Anforderungen  und  dem  Hindenburg?Programm  mit 
seinen  gigantischen  AusmaBen  war  der  stark  geschwachte  Eisen? 
bahnapparat  nicht  gewachsen.  Der  Apparat  hat  allerdings  letzten 
Endes  nicht  versagt.  Und  wenn  das  Menschenmaterial  fiir  die 
Kriegfiihrung  ausgereicht  hatte  und  die  kriegerischen  Opera? 
tionen  vom  Gliick  weiter  begiinstigt  gewesen  waren,  so  batten 
die  Eisenbahnen  trotz  der  Schwierigkeiten,  mit  denen  sie  zu 
kampfen  batten,  den  gllicklichen  Ausgang  des  Krieges  gewahr? 
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leistet.  Ihre  spiiter  darzustellenden  Leistungen  bei  der  Demobib 
machung  des  deutschen  Heeres  haben  gezeigt,  daB  es  beim 
Kriegsausgang  mit  ihrer  Kraft  noch  nicht  zu  Ende  war. 

7.  Unfalle  und  Diebstahle  wahrend  des  Krieges 

a)  UNFALLE 

Die  Folgen  der  starken  Betriebsstockimgen  der  Kriegsjahre 
zeigen  sich  auch  in  der  Vermehrung  der  Eisenbahnunfalle.  Wah* 
rend  ihre  Zahl,  berechnet  auf  100  km  Betriebslange,  ebenso  wie 
die  Anzahl  der  im  Eisenbahnbetrieb  getoteten  oder  verletzten 
Personen  bis  zum  Jahre  1915  von  den  Friedenszahlen  nur  un^ 
merklich  abweicht,  steigt  die  Unfallziffer  vom  Jahre  1916  ab 
schnell.  Wahrend  das  Jahr  1911  nur  einen  schwereren  Unfall, 
das  Jahr  1912  nur  2 und  die  Jahre  1913  und  1914  nur  je  einen 
groBeren  Unfall  zu  verzeichnen  hatten,  ereigneten  sich  im 
Jahre  1915:  5,  im  Jahre  1916:  5,  im  Jahre  1917 : 7 und  im  Jahre  1918: 
18  Unfalle  schwerster  Art.  Besonders  im  Jahre  1918  mehrten  sich 
die  ZusammenstoBe  von  Ziigen  mit  fiir  Friedensbegriffe  unge? 
wohnlichen  schrecklichen  Folgen.  Der  schwerste  Unfall  seit 
dem  Bestehen  der  deutschen  Eisenbahnen  ereignete  sich  am 
30.  Juli  1918,  wo  bei  Zentoch  im  Bezirk  Bromberg  infolge  Ent* 
gleisung  eines  Schnellzuges  40  Personen  getotet  und  43  Personen 
verletzt  wurden.  Im  November  1918  wurden  durch  den  Zusam* 
menstoB  eines  Kindersonderzuges  mit  einem  Giiterzug  und 
durch  den  ZusammenstoB  zweier  Schnellziige  73  Personen  ge; 
totet  und  136  Personen  verletzt,  die  hochste  monatliche  Unfalb 
ziffer,  die  wahrend  der  Kriegszeit  erreicht  wurde.  Auch  hier 
zeigte  es  sich,  daB  der  Bogen  iiberspannt  war,  und  daB  es  trotz 
der  aufopferungsvollen  Tatigkeit  des  Personals  nicht  moglich 
war,  die  voile  Sicherheit  der  Transporte  noch  zu  gewahrleisten. 

b)  DIE  DIEBSTAHLE 

Einen  guten  Gradmesser  fiir  die  Verschlechterung  der  Bes 
triebss  und  Verkehrsverhaltnisse  auf  den  deutschen  Eisenbahnen 
bildet  auch  die  Zunahme  der  Eisenbahndiebstahle.  Nicht  als  ob 
die  Eisenbahnen  unter  der  Oberhandnahme  asozialer  Elemente 
besonders  gelitten  hatten.  Aber  es  hauften  sich  eben  mit  der  zuf 
nehmenden  Dauer  des  Krieges  die  Eigentumsvergehen  auch  bei 
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den  Verkehrsanstalten.  Der  zum  Teil  minderwertige  Ersatz  des 
an  die  Front  und  zu  den  Feldeisenbahnformationen  abgegebenen 
Personals  und  der  zunehmende  Mangel  an  Lebensmitteln  und 
Gebrauchsgegenstanden,  der  zu  Diebstahlen  und  Beraubungen 
besonders  anreizte,  waren  die  Ursachen  der  vielen  Diebstahle 
und  Beraubungen. 

Die  nachfolgende  Tabelle  zeigt  die  Steigerung  der  eingegan* 
genen  Fehlmeldungen,  der  Entschadigungsantrage  und  der  Aus* 
gaben  fiir  Verlust  und  Beschadigung  von  Transportgegenstan? 
den,  wobei  die  starke  Preissteigerung  bei  den  Geldbetragen  zu 
beriicksichtigen  ist. 


Jahr 

Zahl  der  ein 
Fehlmeldungen 

gegangenen 

Entschadigungsantrage 

Ausgaben  fiir  Verlust 
und  Beschadigung 
(in  Millionen  Mk.) 

1913 

169  801 

74  172 

7,0 

1914 

223  746 

73  990 

5.2 

1915 

291  117 

128  667 

9,2 

1916 

433  464 

170  581 

19,9 

1917 

675  144 

364  677 

87,0 

1918 

492  795 

268  086 

148,1 

Im  Laufe  des  Krieges  war  eine  wirksame  Bekampfung  der 
Diebstahle  nicht  moglich,  wahrend  bald  nachher  durch  beson« 
dere  organisatorische  MaBnahmen  eine  durchgreifende  Besse* 
rung  erzielt  wurde. 


FONFTER  TEIL 


Die  Personalwirtschaft  ^ 

1.  Der  Personalbestand  und  die  Einwirkung  des  Krieges. 

Abgabe  vom  Personal 

Das  Personal  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  bestand 
zum  Beginn  des  Krieges,  wie  iibrigens  aueh  heute  das  der  Dent; 
schen  Reichsbahn,  aus  Beamten  und  Arbeitern.  Auf  beide  Grup? 
pen  fanden  die  Bestimmungen  der  Wehrordnung  iiber  die  Zus 
riickstellung  von  Eisenbahnbediensteten  vom  Kriegsdienst  An# 
wendung.  Danach  war  die  Zuriickstellung  grundsatzlich  ausge« 
schlossen  bei  den  Beamten  und  Arbeitern,  die  fiir  den  Dienst 
bei  den  mobilen  Eisenbahntruppen  vorgesehen  waren.  DaB  man 
im  iibrigen  mit  der  Zuriickstellung  vom  Heeresdienst  bei  den 
gewaltigen  Leistungen,  die  der  Zweifrontenaufmarsch  von  den 
Eisenbahnen  verlangte,  moglichst  weit  ging,  war  selbstverstands 
lich.  Gewisse  Storungen,  die  sich  in  den  ersten  Tagen  der  Mobib 
machung  bei  der  Abwicklung  des  Gepackverkehrs  * sehr  unlieb; 
sam  bemerkbar  machten,  waren  auf  die  sofortige  Freigabe  eines 
Teiles  des  unteren  Verkehrspersonals,  insbesondere  der  Gepacks 
trager,  zum  Heeresdienst  zuriickzufiihren  und  konnten  als  die 
ersten  Mahner  zur  Vorsicht  angesehen  werden.  Fine  groBe  Zu* 
riickhaltung  war  aueh  deswegen  geboten,  weil  der  Mobib 
machungsplan  einen  schnellen  VorstoB  nach  Belgien  und  Nord* 
frankreich  und  damit  eine  Besetzung  der  Eisenbahnen  vorsah, 
fiir  die  die  rein  militarischen  Eisenbahnformationen  nicht  auss 
reichen  konnten.  Schon  Ende  November  1914  waren  im  Militar* 
betrieb  des  westlichen  Kriegsschauplatzes  rund  20000  Beamte 
und  Arbeiter  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  tatig.®  Dabei 

^ Aus  den  im  Verzeichnis  des  Schrifttums  enthaltenen  Werken  sind  in  diesem 
Abschnitt  besonders  benutzt:  Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920;  Schwarte, 
Der  groBe  Krieg,  Organisationen.  Erster  Teil. 

2 Vgl.S.79. 

" Vgl.S.67. 
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waren  die  Grenzdirektionen  des  Westens  (StraBburg,  Ludwigs? 
hafen,  Saarbriicken,  Koln)  sowie  des  Ostens  (Konigsberg,  Danzig, 
Bromberg)  von  der  Verpflichtung  zur  Abgabe  von  Personal  zu 
planmaBigen  Feldeisenbahnformationen  zunachst  grundsatzlich 
ausgenommen  und  wurden  auch  bei  spateren  Abgaben  nur  in 
beschriinktem  MaBe  herangezogen.  Wegen  des  starken  Abgangs 
an  Offizieren  der  fechtenden  Truppen  ordneten  die  Heimatver? 
waltungen  im  November  1914  auch  die  Abgabe  aller  abkomm? 
lichen  Offiziere  und  Offizierdiensttuer  und  der  ehemaligen  Front? 
unteroffiziere,  die  sich  zur  Ausbildung  von  Ersatzmannschaften 
eigneten,  an.  Auch  dem  starken  Drangen  zahlreicher  begeisterter 
Beamten  und  Arbeiter  zur  Abgabe  an  die  Front  wurde  meist 
stattgegeben.  Infolge  dieser  weitgehenden  Freigabe  von  Personal 
hatten  im  Jahre  1915  allein  die  preuBisch?hessischen  Staatseisen? 
bahnen  125000  Bedienstete  zum  Kriegsdienst  abgegeben,  wovon 
58  000  Mann  an  der  Front  und  67  000  bei  Feldeisenbahnformatio? 
nen  und  kriegswirtschaftlichen  Organisationen  tatig  waren.  Die 
Schwachung  des  personellen  Apparates  machte  sich  jedoch  be? 
reits  so  stark  bemerkbar,  daB  die  preuBische  Verwaltung  die 
Eisenbahndirektionen  zu  groBer  Vorsicht  bei  der  weiteren 
Abgabe  von  Personal  mahnen  muBte.  Die  Bediensteten  selbst 
wurden  darauf  hingewiesen,  daB  auch  der  Dienst  in  der  Hei? 
mat  Dienst  am  Vaterlande  sei.  Trotzdem  wurde  im  Jahre  1916, 
als  das  Hindenburg?Programm  die  Zusammenfassung  aller 
Krafte  erforderte,  versucht,  wiederum  einen  Teil  des  kriegs? 
verwendungsfahigen  Personals,  und  zwar  etwa  20 — 25  vH  des 
vorhandenen  mannlichen  Personals,  fiir  den  Fleeresdienst  zur 
Verfiigung  zu  stellen.  Der  Versuch  scheiterte  jedoch  an  der 
Unmdglichkeit,  mit  den  eingestellten  Ersatzkraften  den 
immer  starker  und  unregelmaBiger  werdenden  Verkehr  zu  be? 
waltigen. 

Trotzdem  wurde  auch  im  weiteren  Verlauf  des  Krieges  fort? 
gesetzt  Personal  fiir  den  Heeresdiest  abgegeben.  Wie  die  Unter? 
lagen  erkennen  lassen,  waren  am  31.  Dezember  1917  von  den 
deutschen  Bahnen  insgesamt  288000  Mann  abgegeben.  Da? 
von  entfielen  189000  Mann  auf  die  Front,  30000  auf  die  mili? 
tarischen  Feldeisenbahnformationen  und  68000  auf  den  zivilen 
Militarbetrieb.  Bei  letzterem  waren  im  April  1918^  346  hohere 
Vgl.  S.  270  f. 
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Beamte,  9185  mittlere  Beamte,  23564  untere  Beamte  und  36165 
Hilfsbeamte  und  Arbeiter  tatig.  Zwei  Drittel  des  gesamten  N etzes 
der  besetzten  Gebiete  (17  300  km)  wurden  von  deutschen  Zivib 
eisenbahnformationen  betrieben,  im  Westen  sogar  drei  Viertel 
der  besetzten  Strecken,  das  heiBt  6671  km.  Auf  die  preuBisch? 
hessischen  Staatsbahnen  entfielen  von  der  Gesamtabgabe  allein 
216  000  Kopfe,  das  heiBt  37,4  vH  des  Personalbestandes  vom 
31.  Marz  1913.  Die  sachsischen  Staatsbahnen  standen  mit  21  000 
Kopfen  = 42  vH  des  Friedenspersonalstandes  noch  iiber  der  Zahl 
fiir  das  preuBischihessische  Netz,  wahrend  die  bayerischen 
Bahnen  mit  einer  Abgabe  von  19  000  Kopfen  = 28,1  vH  des  Frie? 
denspersonalbestandes  unter  den  Zahlen  fiir  das  preuBische  Netz 
blieben.  Es  ist  jedoch  bei  diesen  Zahlen  zu  beriicksichtigen,  daB 
unter  dem  — namentlich  an  die  Front  — abgegebenen  Personal 
sich  zum  sehr  groBenTeil  die  jugendlichen  Arbeiter  befanden,die 
unter  den  spater  noch  zu  behandelnden  erleichterten  Bedingun? 
gen  in  den  Dienst  der  Verwaltungen  eingestellt  worden  waren, 
aber  beim  Eintritt  ihrer  Dienstfahigkeit  bzw.  beim  Aufruf  ihres 
Jahrgangs  zu  den  Fahnen  freigegeben  wurden.  Der  preuBische 
Eisenbahnminister  wies  im  Mai  1917  die  Eisenbahndirektionen 
an,  in  Zukunft  nur  noch  diese  Bediensteten  freizugeben;  beim 
iibrigen  Personal  sollte  nur  noch  ein  Austausch  von  noch  in  der 
Heimat  befindlichenkriegsverwendungsfahigen  Bediensteten  mit 
garnisondienst?  oder  arbeitsdienstverwendungsfahigen  stattfim 
den.  Als  endlich  gegen  die  Mitte  des  Jahres  1918  infolge  der  in» 
zwischen  ungiinstig  gewordenen  Kriegslage  die  Oberste  Heeress 
leitung  bei  ihren  Forderungen  auf  Ersatzmannschaften  auch  auf 
die  Eisenbahnen  zuriickgreifen  wollte,  muBten  die  FJeimatver? 
waltungen  ihr  volligesUnvermogen  zur  Abgabe  von  Bediensteten 
fiir  die  Front  erklaren. 

Diese  Zuriickhaltung  gegeniiber  der  Freigabe  fiir  die  Front  war 
um  so  notiger,  als  insbesondere  die  zivilen  Feldeisenbahns 
formationen  fortgesetzt,  wenn  auch  in  geringerem  Umfange, 
neues  Personal  anforderten.  Besonders  driickend  war  1916  die 
Abgabe  von  Werkstattenarbeitern,  an  denen  die  Heimat  erheb# 
lichen  Mangel  hatte.  Auch  die  Zahl  der  als  Ersatz  fiir  unbrauch« 
bar  gewordene  Krafte  der  Zivilformationen  des  Feldeisenbahn# 
chefs  angeforderten  Bediensteten  war  im  Laufe  der  gesamten 
Kriegsjahre  nicht  unerheblich. 
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Der  grofie  Mangel  an  bestimmten  Gruppen  des  Personals,  bes 
senders  den  Werkstattenarbeitern,  fuhrte  sogar  sehon  im  Jahre 
1916  zur  Beschreitung  des  umgekehrten  Weges,  das  heiftt  der 
Ruckforderung  von  abgegebenem  Personal.  N achdem  man  bereits 
im  Jahre  1915  von  der  weiteren  Abgabe  dieses  Personals  abge? 
sehen  hatte  und  sich  der  Reparaturstand  der  Fahrzeuge  trotz? 
dem  in  bedrohlichem  MaBe  verschlechterte,  wurde  von  1916  ab 
das  Werkstattenpersonal  der  Eisenbahnen  nach  und  nach  von 
der  Front  zuriickgegeben,  und  zwar  kehrten  vom  Jahre  1917  ab 
auch  die  kriegsverwendungsfahigen  Werkstattenbediensteten 
(mit  Ausnahme  der  bei  den  Fliegertruppen  und  der  Marine  be? 
schaftigten)  zuriick.  Im  Jahre  1916  wurde  ferner  infolge  der  ein? 
tretenden  Betriebsschwierigkeiten  ein  Teil  des  Rangierpersonals 
freigemaeht,  und  im  Februar  1918  schlieBlich  wurde  die  Ruck? 
kehr  einer  weiteren  groBen  Zahl  von  Bediensteten,  die  bei  den 
Besatzungs?  und  Etappentruppen  sowie  bei  bestimmten  For? 
mationen  der  Ost?  und  Siidostfront  Dienst  taten,  zu  ihrer  Dienst? 
stelle  abgeordnet.  Es  handelte  sich  dabei  um  20  000  Mann.  Wenn 
dies  bei  der  immer  kritischer  werdenden  Kriegslage  gelang,  so 
war  es  auf  die  Unterstiitzung  des  Feldeisenbahnchefs,  der  sich 
mit  seinem  groBen  EinfluB  gegenuber  den  militarischen  Stellen 
durchsetzte,  zuruckzufiihren. 

Inwieweit  tatsachlich  der  personelle  Apparat  der  Eisenbahnen 
in  den  einzelnen  Jahren  des  Krieges  durch  Personalabgaben  ge? 
schwacht  war,  ist  aus  der  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  aus  den  Angaben  in  dem  Werk 
des  Reichsverkehrsministeriums  »Die  deutschen  Eisenbahnen 
1910 — 1920«  nicht  zu  ersehen.  Die  in  diesen  beiden  Werken  ent? 
haltene  Personalbewegung  beruht  namlich  insofern  auf  finan? 
zieller  Grundlage,  als  alle  Bediensteten  erfaBt  sind,  fur  die  eine 
vollige  Oder  teilweise  Bezahlung  durch  ihre  Heimatverwaltung 
geleistet  wird,  also  ein  groBer  Teil  der  an  die  Front  und  Feld? 
eisenbahnformationen  abgegebenen  Krafte.  Deshalb  ergibt  diese 
Statistik  einmal  zu  hohe  Bestandszahlen;  besonders  unrichtig  ist 
aber,  weil  gleichfalls  zu  hoch,  auch  der  aus  ihr  hergeleitete  Per? 
sonalverbrauch  auf  1 km  der  Betriebsstrecken.  Auch  die  An? 
gaben,  die  sich  in  dem  erwahnten  Zehnjahresbericht  auf  S.  32 
iiber  die  Zahl  der  dem  Heimatdienst  mit  Gebiihrenzahlung  durch 
dieHeimatverwaltungen  entzogenenBeamten  finden,  geben  nicht 
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die  vollstandigen  Zahlen  wieder.  Vielmehr  vermindern  sich,  wie 
aus  der  Ubersicht  auf  S.  283  f.  zu  ersehen  ist,  die  Zahlen  der 
Reichsstatistik  um  folgende  Zahlen: 

im  Jahre  1914  um  52000  Kopfe 

„ „ 1915  „ 67  500  „ 

„ „ 1916  „ 80000  „ 

„ „ 1917  100000  „ 

Damit  ergeben  sich  als  tatsachlich  zur  Arbeitsleistung  bei  den 
Staatsbahnen  vorhandene  Krafte: 

im  Jahre  1913  rund  774000  Krafte 


1914 

„ 701 000  „ 

= 90  vH  von  1913 

1915 

„ 657000  „ 

— ss 

19  11  11 

1916 

„ 669  000 

= 86  „ 

1917 

.,  709000  „ 

= 91 

11  11  11 

In  den  schwierigsten  Zeiten  des  Jahres  1917  blieb  also  trotz  der 
Einstellung  der  zahlreichen  mannlichen  und  weiblichen  Ersatz? 
krafte  von  geringeremLeistungswertdas  zurVerfiigung  stehende 
Personal  um  9 vH  hinter  dem  Personalbestand  von  1913  zuriick. 

Aus  dieser  Feststellung  ergibt  sich  ohne  weiteres  ein  Riickgang 
des  Verbrauchs  an  Kopfen  wahrend  des  Krieges  im  Verhaltnis 
zur  Vorkriegszeit,  insbesondere  gemessen  an  der  kilometrischen 
Betriebslange.  Wahrend  im  Jahre  1913  auf  1 km  Betriebslange 
13,46  Kopfe  entfielen,  sank  die  Zahl  auf  11,20  K5pfe  im  Jahre. 
Infolge  Einstellung  von  Ersatzkraften  (unter  gleichzeitiger  Er? 
hohung  der  Abgaben  fiir  das  Heer)  stieg  dann  die  Zahl  im  Jahre 
1916  auf  11,34,  im  Jahre  1917  auf  12,00  Kopfe,  blieb  also  auch  in 
diesem  Jahre  noch  um  1,46  Kopfe  unter  der  Zahl  von  1913.  Das 
Jahr  1918  bietet  mit  Riicksicht  auf  die  in  seiner  zweiten  Halfte 
infolge  der  Revolution  einsetzenden  Personalinflation  keinen 
Vergleichsmafistab. 

Es  darf  hierbei  nicht  unerwahnt  bleiben,  daB  der  Kranken? 
stand  des  Personals  infolge  der  groBen  Entbehrungen,  nament? 
lich  auf  dem  Gebiete  der  Ernahrung,  im  Kriege  gegeniiber  der 
Vorkriegszeit  fortgesetzt  stieg,  so  daB  die  Zahl  der  tatsachlich 
arbeitsfahigen  Bediensteten  im  Kriege  im  Verhaltnis  zur  Vor? 
kriegszeit  bedeutend  geringer  war.  Besonders  die  Grippeepi? 
demien  des  Jahres  1918  fiihrten  allein  im  preuBisch?hessischen 
Netz  zu  einem  Krankenstand  von  13500  Kopfen  im  Juli  und 
sogar  von  43500  Kdpfen  im  Oktober. 
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2.  Die  Mittel  zum  Ausgleich  der  Ausfalle  an  Personal 

a)  DER  WEGFALL  ENTBEHRLICHER  ARBEITEN 

Audi  im  Kriege  gait  der  Satz,  daB  Ersparnisse  an  Personal  am 
besten  durch  Verringerung  des  Arbeitsanfalls  zu  erzielen  sind. 
War  dies  schon  bei  der  Auswahl  der  nicht  vom  Kriegsdienst 
zuriickgestellten  Bediensteten  beriicksichtigt  worden,  so  gait  es 
besonders  auch  bei  der  Freigabe  von  Bediensteten,  namentlich 
von  Offizieren  und  Unteroffizieren  des  Beurlaubtenstandes,  fiir 
die  Front.  Die  hinsichtlich  ihrer  Wichtigkeit  zunachst  in  den 
Hintergrund  tretenden  Gebiete  wurden  im  Innendienst  dureh 
Zusammenlegung  von  Dezernaten  und  Arbeitsanteilen,  im 
AuBendienst  durch  Streckung  der  Arbeit  entlastet.  Aber  der 
Krieg  brachte  eine  Unmenge  neuer  Arbeiten,  die  in  ihrer  Ge* 
samtheit  meist  die  Arbeitsersparnis  aufwogen,  zumal  die  Fin* 
arbeitung  stets  neuer  Krafte  infolge  Abgabe  der  bisherigen  an 
die  Front  und  den  Feldeisenbahndienst  fortgesetzt  Hemmungen 
brachte.  So  verschlang  zum  Beispiel  die  zunachst  genau  durchs 
gefiihrte  Abrechnung  der  einzelnen  Militartransportscheine  eine 
Unmenge  von  Personal,  ohne  daB  die  rechtzeitige  Fertigstellung 
fiir  den  JahresabschluB  1915  gelang;  erst  1916  kam  eine  Vereins 
barung  mit  der  Militarverwaltung  zustande,  die  die  Abrechnung 
auf  Grund  eines  einfachen  Schliissels  vorsah. 

b)  DIE  HERANZIEHUNG  VON  ERSATZKRAFTEN 

Die  durch  die  starken  Personalabgaben  entstandenen  Liicken 
konnten,  wie  sich  aus  der  Tabelle  auf  S.283f.  ergibt,  auch  bis  zum 
Ende  des  Krieges  nicht  vollig  durch  Einstellung  von  Ersatz? 
kraften  geschlossen  werden.  Die  Eisenbahnverwaltungen  haben 
jedoch  alles  versucht,  um  irgendwie  brauchbares  Ersatzpersonal 
zu  erhalten,  wobei  vielfach  Verwaltungsanordnungen  und  gesetz? 
liche  Vorschriften,  die  eine  Beschrankung  in  der  Verwendung 
des  Personals,  besonders  hinsichtlich  des  Alters,  vorsahen,  auBer 
Kraft  gesetzt  werden  muBten.  Der  Personalersatz  geschah  zu? 
nachst  in  maBigem  Umfange  dadurch,  daB  der  natiirliche  Ab? 
gang,  der  normalerweise  infolge  des  Erreichens  der  Altersdienst? 
unfahigkeit  eintrat,  durch  Vereinbarung  mit  den  davon  Betroffe? 
nen  kiinstlich  um  einige  Jahre  hinausgeschoben  wurde.  Die  Zu? 
riickbehaltenen  wurden  in  weniger  wichtigen  Stellungen  beschaf? 
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tigt.  Das  gleiche  gait  hinsichtlich  der  Pensionare,  die  sich  auf 
Anforderung  der  Verwaltung  zur  Wiederbeschaftigung  melde* 
ten.  ZahlenmaBig  batten  diese  beiden  Gruppen  des  Ersatzes 
keine  besondere  Bedeutung.  Noch  weniger  fiel  die  nach  dem 
ErlaB  des  Hilfsdienstgesetzes  mogliche  Einstellung  von  Hilfs? 
dienstpflichtigen  ins  Gewicht.  Diese  nicht  mehr  militardiensts 
pflichtigen,  das  heiBt  iiber  45  Jahre  alten  Personen,  konnten,  da 
ihnen  der  Eisenbahndienst  fremd  war,  schon  an  sich  nur  in  sehr 
beschranktem  MaBe  verwendet  werden.  Sie  zogen  auch  den 
Dienst  bei  Kriegsgesellschaften  und  ahnlichen  Kriegsorganisatio? 
nen  dem  anstrengenden  Dienst  bei  den  Eisenbahnen  vor. 

Von  groBer  Bedeutung  war  dagegen  die  Moglichkeit  der  Ein? 
stellung  Jugendlicher,  namentlich  im  Betriebss  und  Werkstattenj 
dienst,  zu  der,  ebenso  wie  zu  der  Einstellung  von  weiblichen 
Kraften,  soweit  der  Betriebsdienst  in  Frage  kam,  die  spaterhin 
darzustellenden  Abanderungen  der  bisherigen  Bestimmungen 
notig  waren.  Allerdings  waren  die  Leistungen  dieses  Ersatzes 
gegeniiber  denen  des  normalen  Eisenbahnpersonals  nicht  be? 
senders  groB.  Den  Jugendlichen  fehlte  insbesondere  haufig  das 
notige  Verantwortungss  und  Pflichtgefiihl  und  die  erforderliche 
Arbeitslust.  Es  kam  hinzu,  daB  sie  nach  einer  gewissen,  oft  sehr 
kurzen  Vertrautheit  mit  dem  Dienst  zu  den  Fahnen  einberufen 
wurden,  so  daB  immer  wieder  eine  erneute  Anlernung  erforder; 
lich  war,  die  der  Dienstabwicklung  schadete. 

An  Ersatz  durch  mannliche  Krafte  kamen  weiter  entlassene 
und  zu  den  Eisenbahnen  beurlaubte  Soldaten  in  Betracht.  Von 
diesen  meldeten  sich  aber  viele  nicht,  und  ein  groBerer  Prozent? 
satz  muBte  wegen  Unbrauchbarkeit  und  Untauglichkeit  zuriicks 
gegeben  werden.  Es  lag  dies  daran,  daB  die  Truppen  ihrerseits 
fiir  sie  nicht  Brauchbare  oder  Schwerverwundete  fiir  die  Abgabe 
vorsahen. 

SchlieBlich  muBten  auch  die  Eisenbahnen  auf  die  Kriegs^ 
gefangenen  zuriickgreifen.  Diese  waren  jedoch  nicht  nur  wenig 
leistungsfahig,  sondern  konnten  auch  nur  beschrankt,  das  heiBt 
fiir  die  W erkstatten  und  die  Bahnunterhaltung  verwendet  werden. 

Eine  wesentliche  Bedeutung  kam  dagegen  der  Einstellung 
weiblicher  Krafte  zu.  Allein  im  preuBischshessischen  Netz  waren 
im  Jahre  1917  iiber  89  000  weibliche  Krafte  = 16,5  vH  des  gesam* 
ten  Personalbestandes,  angestellt,  davon  56  000  im  Betriebsdienst, 


Sarter  10 


146 


PERSONALWIRTSCHAFT 


17  000  in  der  Bahnunterhaltung  und  14000  im  Werkstattendienst. 
Im  bayerischen  Netz  betrug  die  Zahl  anfangs  1918  4600,  in 
Sachsen  1500.  Das  Anwachsen  der  weiblichen  Kriifte  in  der 
preuBischshessischen  Verwaltung  zeigt  die  folgende  Tabelle. 


Jahr 

Weibliche  Krafte 
insgesamt 

Davon  waren  beschaftigt 

im  Betriebss 
dienst 

in  der  Bahns 
unterhaltung 

im  Werkstatten=^ 
dienst 

1913 

9077 

6 967 

581 

53 

1914 

9167 

6 903 

591 

122 

1915 

22  703 

10  202 

8 426 

2 531 

1916 

55  545 

32  529 

13  312 

8 190 

1917 

89  051 

56  232 

17  322 

13  885 

Die  Bewahrung  dieser  Krafte  war  in  den  einzelnen  Diensts 
zweigen  verschieden.  Eine  gute  Verwendung  war  im  eigentlichen 
Verwaltungsdienst  und  im  inneren  Betriebsdienst,  namentlich 
im  Telephons  und  Telegraphendienst  moglich.  Trotzdem  der 
AuBendienst  an  sie  namentlich  bei  schlechteren  Witterungsver? 
hiiltnissen  und  vor  allem  in  der  Bahnunterhaltung  sehr  hohe  An? 
forderungen  stellte,  haben  die  weiblichen  Krafte  doch  gerade 
im  Gleisumbau  60 — 80  vH  der  normalen  Leistungen  mannlicher 
Krafte  erreicht.  Auch  im  Werkstattendienst  wurden  gute  Er? 
gebnisse  erzielt.  Im  auBeren  Betriebe  kam  fiir  das  weibliche  Per? 
sonal  vor  allem  der  Zugbegleitdienst  in  Betracht.  Trotz  der 
Schwere  dieses  Dienstes  zeigten  sie  sich  als  Bremser  den  An? 
strengungen  des  Giiterzugdienstes,  selbst  im  Winter,  durchaus 
gewachsen,  wahrend  sich  ihrer  von  1917  ab  notwendigen  Ver? 
wendung  als  Schaffner  in  Personenziigen  Schwierigkeiten  ent? 
gegenstellten.  Sie  konnten  sich  vor  allem  gegeniiber  dem  Publb 
kum,  namentlich  gegeniiber  der  groBen  Zahl  der  die  Ziige  be? 
nutzenden  Soldaten,  nur  schwer  durchsetzen.  Die  Beschwerden 
hauften  sich  deshalb  gerade  in  diesem  Dienst  gegen  das  Ende 
des  Krieges,  ohne  daB  aber  Abhilfe  geschaffen  werden  konnte. 

c)  DIE  LOCKERUNG  DER  VORSCHRIFTEN 

Zuniichst  ging  man  bei  der  Herabsetzung  der  Anforderungen 
an  die  korperliche  Tauglichkeit  des  Personals  bis  hart  an  die 
Grenze  der  Betriebssicherheit.  Die  eingehende  Feststellung  der 
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korperlichen  Tauglichkeit  fiir  den  Eisenbahndienst  als  solchen 
wurde  nicht  mehr  verlangt,  man  begniigte  sich  vielmehr  mit  der 
Eignung  fiir  den  dem  Bediensteten  iibertragenen  Dienst.  Farben* 
untuehtigkeit  war  zum  Beispiel  kein  Hinderungsgrund  fiir  die 
Verwendung  im  Betriebsdienst.  Besonders  erleichterte  Bestim; 
mungen  wurden  fiir  die  weiblichen  Bediensteten  und  die  als 
Kriegsbremser  verwendeten  Soldaten  getroffen. 

Bei  der  Anderung  der  bisherigen  Altersgrenzen  kam  es  zm 
nachst  darauf  an,  daB  die  Eisenbahnverwaltungen  in  die  Lage 
versetzt  wurden,  die  noch  nicht  zum  Heer  ausgehobenen  Jugend? 
lichen  auf  eine  nicht  zu  kurze  Zeit  zu  verwenden.  Das  Mindests 
alter  fiir  Eisenbahnbetriebsj  und  Polizeibeamte,  das  21  Jahre  be? 
trug,  wurde  zunachst  auf  19  Jahre,  spater  auf  18  Jahre  herab? 
gesetzt.  Spater  kam  es  sogar  zur  Einstellung  von  Siebzehnjahri; 
gen,  die  allerdings  nach  den  Vorschriften  nur  unter  Aufsicht 
Dienst  verrichten  sollten.  Fiir  die  Verwendung  als  Bremser 
(Kriegsbremser)  wurde  das  Mindestalter  zunachst  auf  19,  dann 
auf  18  Jahre,  im  Jahre  1917  sogar  auf  16  Jahre  ermaBigt.  Die 
gleichzeitig  herausgegebene  Vorschrift  einer  sorgfaltigen  Aus* 
wahl  dieser  jungen  Leute  stand  mehr  oder  weniger  auf  dem 
Papier,  auch  die  vorgeschriebene  Zuteilung  zu  besonders  tiich? 
tigen  Zugfiihrern  war  nicht  immer  durchfiihrbar.  Wesentlich 
war  aber,  daB  die  SchluBbremse  der  Giiterziige  keinesfalls  von 
jugendlichen  Bremsern  bedient  werden  durfte.  Ubrigens  wurde 
auch  das  Hochstalter  fiir  die  Wahrnehmung  des  Dienstes  eines 
Eisenbahnbetriebss  und  Polizeibeamten  von  40  auf  50,  spater  auf 
60  Jahre  heraufgesetzt,  eine  vollig  unbedenkliche  MaBnahme. 

SchlieBlich  wurden  die  Vorschriften  iiber  die  Vorbildung  und 
die  Verwendung  des  Personals  stark  gemildert.  Fiir  die  Stellen 
des  inneren  Dienstes  kam  nur  noch  die  praktische  Befahigung 
des  Bediensteten  in  Betracht.  BewahrteHilfsheizer  konnten  nach 
formloser  Prufung  zum  Dienst  eines  Lokomotivfiihrers  heram 
gezogen  werden;  die  Anforderungen  an  die  Anwiirter  zum  Bahn? 
meister  wurden  herabgesetzt.  Neben  diesen  Milderungen  der 
Anforderungen  an  die  Vorbildung  trat  dann  eine  beschleunigte 
und  vermehrte  Ausbildung  fiir  die  unteren  Dienstzweige,  insj 
besondere  fur  den  Bremserdienst,denSchaffnerdienst,  denBahm 
warters  und  Weichenstellerdienst.  So  geniigte  zum  Beispiel  fiir 
den  Bremserdienst  unter  Umstanden  eine  fiinftagige  Ausbildung 


148 


PERSONALWIRTSCHAFT 


in  einerWerkstatt  und  eine  vierzehntagigeProbezeit  im  Bremsers 
dienst,  fiir  den  Schaffnerdienst  eine  siebentagige  Ausbildung  in 
einer  Werkstatte  und  eine  vierwocbige  Probezeit  als  Scbaffner. 

d)  DIE  INTENSIVIERUNG  DER  ARBEIT 

Die  Anspannung  aller  Krafte,  die  der  lang  wabrende  Krieg 
erforderte,  muBte  sicb  aucb  auf  dem  Gebiet  der  Intensivierung 
der  Arbeit  auBern.  Diese  starkere  Inansprucbnabme  der  Arbeits? 
kraft  des  einzelnen  war  im  Interesse  des  Kriegsziels  unvermeidj 
licb  und  wurde  aucb  im  Hinblick  bierauf  von  dem  Personal  willig 
iibernommen.  Es  ergibt  sicb  andererseits  aus  der  folgenden  Dars 
stellung,  daB  eine  derartige  Uberspannung  der  Krafte,  wie  im 
Verkebr  und  Betrieb,  so  aucb  im  Personalwesen  nicbt  fiir  so 
lange  Zeit  moglicb  war,  wie  es  der  mebr  als  vierjabrige  Krieg 
erforderte.  Als  die  Personalscbwierigkeiten  sicb  dem  Hobepunkt 
naberten,  muBte  auf  die  starkere  Ausnutzung  der  Arbeitskraft 
wieder  verzicbtet  werden,  weil  die  Krafte  des  einzelnen  erscbopft 
waren. 

Bei  der  groBen  Menge  des  Personals  spielte  zunacbst  der  be« 
stimmungsgemaB  gewabrte  Urlaub  eine  groBe  Rolle.  Von  1915 
ab  wurde  die  Erteilung  von  Erbolungsurlaub  auf  diejenigen  Bes 
diensteten  bescbrankt,  die  zur  Erbaltung  ibrer  Leistungsfabigs 
keit  tatsacblicb  einer  Erbolung  bedurften;  aucb  sollte  iiber  die 
Halfte  der  sonst  iiblicben  Dauer  des  Urlaubs  nicbt  binausj 
gegangen  werden.  Dagegen  wurde  dieU  rlaubserteilung  zurHilfe* 
leistung  bei  Erntearbeiten  und  zur  Fdrderung  des  Kleingarten^ 
und  Landbaus  stark  gefordert.  Das  merklicbe  Nacblassen  der 
korperlicben  Krafte  des  Personals  fiibrte  in  den  weiteren  Kriegss 
jabren  zu  Milderungen  der  Verbote;  sie  batten  sicb  als  iiber; 
spannt  erwiesen.  Im  Jabre  1918  wurde  trotz  der  immer  groBer 
werdenden  Betriebsscbwierigkeiten  und  Knappbeit  an  Personal 
der  Erbolungsurlaub  in  der  im  Frieden  Iiblicben  Dauer  wieder 
gewabrt.  Nur  die  Gewabrung  freier  Fabrt  wurde  zwecks  Ein; 
scbrankung  desReiseverkebrs  auf  100  km  Entfernung  bescbrankt. 
Aucb  bei  den  Arbeitern  wurden  die  Wartezeiten  fiir  Erbolungs; 
urlaub  gegeniiber  dem  Frieden  im  spateren  Verlauf  des  Krieges 
berabgesetzt,  eine  im  reinen  Kriegsinteresse  nicbt  ganz  verstand; 
Hebe  MaBnabme,  die  aber  durcb  die  iibermaBige  Inansprucb; 
nabme  des  Personals  geboten  war. 
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Das  alien  Volksgenossen  gemeinsame  Kriegsziel  mufite  auch 
zu  einer  Verlangerung  der  Arbeitszeit  fiihren,  soweit  dies  mit 
der  Erhaltung  der  Leistungsfahigkeit  des  einzelnen  im  Einklang 
stand.  Die  Diensterleichterungen,  die  auf  Grund  der  zwischen 
den  deutschen  Bundesregierungen  mit  Staatsbahnbesitz  im  Jahre 
1898  vereinbarten  Bedingungen  eingefiihrt  und  weiter  verbessert 
worden  waren,  muBten  durch  verschiedene  KriegsmaBnahmen 
wieder  aufgehoben  werden.  Nachdem  schon  1915  alle  gegeniiber 
den  Vereinbarungen  von  1898  im  Laufe  der  Jahre  eingetretenen 
Erleichterungen  wieder  beseitigt  worden  waren,  wurde  unter 
anderem  bestimmt,  daB  eine  mindestens  dreistiindige  DiensE 
pause  des  Zugbegleitpersonals  und  des  Lokomotivpersonals  unter 
bestimmten  Voraussetzungen  alsRuhezeit  zu  gelten  babe.  Nachts 
dienstperioden  von  acht  Nachten  (statt  sieben)  wurden  zuges 
lassen. 

Ferner  wurde  die  zulassige  Fahrt  des  Lokomotivpersonals  auf 
elf  Stunden  und  die  Dienstdauer  des  in  schwierigem  Dienst 
tatigen  Stations?  und  Rangierpersonals  von  240  auf  hochstens 
288  Stunden  im  Monat  verlangert. 

Die  starken  BetriebsunregelmaBigkeiten  der  letzten  Kriegs? 
jahre  fiihrten  im  iibrigen  dazu,  daB  auch  diese  verscharften 
Dienstdauer vorschrif ten  sehr  oft  nicht  eingehalten  werden  konn? 
ten.  Vielfach  muBte  aus  dem  Personal  mehr  herausgeholt  wer? 
den,  als  die  Vorschriften  zulieBen.  Es  wurde  bei  den  Beratungen 
der  Eisenbahnhaushalte  in  den  einzelnen  Landtagen  allerseits 
anerkannt,  daB  hier  die  Eisenbahner  der  Heimat  denen  des  be? 
setzten  Gebiets  und  den  Soldaten  der  Front  nicht  nachstehen 
durften. 

Andererseits  machte  sich  aber  infolge  der  unzureichenden 
Ernahrung,  unter  der  die  Heimat  im  Verlaufe  des  Krieges  mehr 
und  mehr  litt,  ein  Nachlassen  der  Krafte  in  solchem  MaBe  be? 
merkbar,  daB  bereits  im  Jahre  1917  fiir  die  Betriebsarbeiter  bei 
besonders  schwierigen  Verhaltnissen  Erleichterungen  durchge? 
fiihrt  werden  muBten.  Im  Marz  1918  wurde  sodann  fiir  den  Be? 
reich  der  preuBisch?hessischen  Verwaltung  bestimmt,  daB  den 
im  Nachtdienst  beschaftigten  Rangier?  und  Betriebsarbeitern 
wieder  die  unverkiirzten  Ruhetage  nach  den  Bestimmungen  des 
Jahres  1913  gewahrt  werden  sollten.  Nur  so  war  es  moglich,  die 
Anforderungen  des  Dienstes  sicherzustellen. 
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3.  Die  Sorge  fiir  das  Personal 

a)  DIE  GEHALTS*  UND  LOHNVERHALTNISSE 

Bei  der  gewaltigen  Arbeitshaufung,  die  die  immer  schwieriger 
werdende  Betriebslage  dem  Personal  brachte,  war  es  natiirlich, 
daB  alle  Stellen  besorgt  waren,  in  den  Fragen  des  Gehalts  und 
der  Lohne  den  berechtigten  Wiinschen  der  Bediensteten  mog!= 
lichst  zu  entsprechen. 

Das  in  der  Heimat  zuriickgebliebene  Personal  arbeitete  unter 
den  erschwerten  Bedingungen  des  Kriegsbetriebs  zunachst  nach 
den  bisherigen  Gehalts*  und  Lohnsatzen  fort.  Die  Gehalter  der 
Beamten  wurden  auch  wahrend  des  Krieges  nicht  erhoht,  da* 
gegen  gewahrten  die  einzelnen  Verwaltungen  vom  Jahre  1915  ab 
fortgesetzt  steigende  Teuerungszulagen.  Wahrend  hierbei  zu* 
nachst  nur  die  verheirateten  bzw.  verwitweten  Beamten  mit  Kin* 
dern  und  nur  die  Beamten  der  geringeren  Gehaltsstufen  beriick* 
sichtigt  wurden,  nahm  von  Jahr  zu  Jahr  ein  immer  groBerer  Per* 
sonenkreis  und  schlieBlich  die  gesamte  Beamtenschaft  an  ihnen 
Teil.  Daneben  wurden  besondere  Kinder zuschlage  bewilligt.  Die 
Gesamtheit  dieser  Zulagen  bedeutete  tatsachlich  eine  sehr  er* 
hebliche  Erhohung  der  Gehalter;  sie  iiberstiegen  nach  der  poll* 
tischen  Umwalzung  des  Jahres  1918  vielfach  die  Gehalter  selbst, 
was  aber  durch  die  sich  schon  stark  auswirkende  Inflation  vollig 
begriindet  war.  Neben  laufenden  Zulagen  wurden  besondere  ein* 
malige  Zulagen  zur  Beschaffung  von  Kleidern,  Wintervorraten 
usw.  gewahrt.  Fiir  die  in  der  Nahe  des  Kriegsschauplatzes  tatigen 
Bediensteten  und  solche,  deren  Dienststellen  haufigeren  feind* 
lichen  Fliegerangriffen  ausgesetzt  waren,  kamen  daneben  beson* 
dere  Gefahrenzulagen  zur  Auszahlung. 

Auch  die  Lohne  der  Arbeiter,  die  bei  den  meisten  Landereisen* 
bahnen  vor  dem  Kriege,  so  zum  Beispiel  in  PreuBen*Hessen  vom 
1.  April  1914  ab,  grundlegend  neu  geordnet  waren,  wurden  in  der 
ersten  Zeit  des  Krieges  nicht  erhoht,  vielmehr  gab  man  auch  den 
Arbeitern  von  1915  ab  zunachst  einmalige,  von  1916  ab  laufende 
Teuerungszuschlage,  die  nach  dem  Familienstand  und  den  ort* 
lichen  Verhaltnissen  verschieden  abgestuft  waren  und  im  wei* 
teren  Verlauf  des  Krieges  mehrfach  erhoht  und  durch  weitere 
einmalige  auBerordentliche  Kriegsteuerungszulagen  erganzt  wur* 
den.  Auf  die  Dauer  war  jedoch  auch  eine  Erhdhung  der  Grund* 
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lohne  und  der  Stellenzulagen  nicht  zu  umgehen,  insbesondere 
konnte  die  bisherige  Zuriickhaltung  gegeniiber  der  Preispolitik 
der  Kriegsindustrie  von  1918  ab  nicht  mehr  beibehalten  werden. 
Ferner  wurden  die  Uberstunden  bei  den  durchgehend  gelohnten 
Arbeitern  ohne  Einschrankung  vergiitet,  fiir  Uberstunden  wur* 
den  Lohnzuschlage  eingefiihrt,  den  voriibergehend  eingestellten 
Hilfskraften  wurden  hohere  Ausnahmelohnsatze  bewilligt;  auch 
wurden  sie  an  den  laufenden  und  einmaligen  Teuerungszulagen 
beteiligt.  Sonntags#  und  Nachtarbeit  wurde  besonders  hoch  be< 
wertet.  Auch  die  sonstigen  Nebenbeziige  des  Personals  wurden 
entsprechend  gesteigert.  Im  August  1917  belief  sich  der  Mehrs 
aufwand  fiir  die  Eisenbahnarbeiter  aus  AnlaB  des  Krieges  bereits 
auf  56  vH  gegeniiber  dem  Gesamtlohnaufwand  im  Jahre  1914, 
und  anfangs  1918  betrug  die  Steigerung  sogar  70  vH. 

Die  Tabelle  auf  S.  284  gibt  fiir  die  groBeren  Staatsbahnnetze 
sowohl  die  Steigerung  der  gesamten  personlichen  Ausgaben,  auf 
den  Kopf  des  Personals  bezogen,  wie  die  Steigerung  der  person* 
lichen  Ausgaben  im  Verhaltnis  zu  den  Gesamtausgaben  an.  Die 
Steigerung  ist,  auch  unter  Ausschaltung  des  zum  Teil  in  die  Zeit 
des  Zusammenbruchs  fallenden  Jahres  1918,  sehr  erheblich. 

b)  ERNAHRUNG  UND  BEKLEIDUNG 

Eine  besondere  Sorge  bereitete  den  Heimatverwaltungen  die 
Ernahrung  und  Bekleidung  ihrer  Bediensteten.  Der  immer  star* 
ker  werdenden  Knappheit  an  Lebensmitteln  versuchte  man  durch 
den  gemeinsamen  Massenbezug  von  Lebensmitteln  und  durch 
Erhohung  der  Eigenerzeugung  der  Bediensteten  zu  steuern.  So  be* 
schaffte  zum  Beispiel  die  als  GroBeinkaufsstelle  der  badischen 
Eisenbahnkantinen  in  Mannheim  errichtete  Landesversorgung 
im  GroBen  Waren  des  freien  Verkehrs,  erhielt  die  besonderen 
Zuweisungen  fiir  Schwerarbeiter,  kaufte  Zuchtvieh  und  Diinge* 
mittel  fiir  die  Garten*  und  Feldbestellung  der  Kantinen  und 
Kleintierzuchtvereine.  Der  Obstertrag  aus  bahneigenen  Obst* 
baumpflanzungen  wurde  ausschlieBlich  an  Eisenbahnbedienstete 
verkauft;  das  Dorren  von  Obst  und  Gemiise  wurde  in  bahn* 
eigenen  Trocknungsanlagen  unentgeltlich  besorgt.  Allerorts 
wurde  die  Haltung  von  Kleinvieh,  wie  Ziegen,  Schweine,  Hiihner, 
Enten,  Ganse,  wo  es  angangig  war,  auch  von  GroBvieh,  gefor* 
dert.  Sodann  wurden  an  vielen  Stellen,  besonders  in  Sachsen  und 
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Wiirttemberg,  besondere  Suppenkiichen  errichtet.  Die  Zuschiisse 
der  Verwaltungen  zu  diesen  Einrichtungen  waren  bedeutend,  da 
giinstige  Kaufgelegenheiten  ausgenutzt  und  Vorrate  fiir  langere 
Zeit  eingedeckt  werden  muBten. 

Die  Schwierigkeit  der  Beschaffung  von  Dienstkleidern  und 
Schuhwerk  trat  1916  zum  erstenmal  in  bedrohlicher  Weise  auf. 
Fiir  das  Personal,  dessen  Dienst  Starke  Beweglichkeit  erforderte 
(Weichensteller,  Rangierer,  Streekenlaufer)  verlangte  die  Ver# 
waltung  die  Freigabe  von  Ledersohlen;  an  vielen  Stellen  wurde 
das  Schuhwerk  in  eigenen  Werkstatten  ausgebessert.  Fiir  die 
iibrigen  Bediensteten  wurden  in  grofiem  Umfange  sogenannte 
Holzgelenksohlen  beschafft.  Die  Verwaltung  baute  die  Sohlen  in 
das  Schuhwerk  der  Bediensteten,  spater  auch  der  Angehorigen, 
zum  Selbstkostenpreis  ein. 

Die  Abgabe  von  Dienstkleidung  muBte  gleichfalls  einge? 
schrankt  werden.  Am  Ende  des  Krieges  waren  nur  noch  die  Bcf 
diensteten  mit  Uniformen  ausgestattet,  die  unmittelbar  mit  dem 
reisenden  Publikum  in  Beriihrung  kamen.  Auch  die  fiir  gewisse 
Beschaftigungen  unentbehrlichen  Schutzkleider  wurden  knapp. 
Durch  verwaltungsseitige  Einrichtung  von  Schneiderwerkstatten 
suchte  man  den  Zustand  der  Kleidung  wenigstens  in  etwas  dem 
Bediirfnis  anzupassen.  Die  vielen  Versuche,  die  Schwierigkeiten 
durch  Lieferung  von  Ersatzstoffen  (Papier,  Zelluloid)  einzudam# 
men,  konnten  fiir  die  Eisenbahn  keine  praktische  Bedeutung  ge? 
winnen,  da  die  Art  des  Dienstes  eine  Verwendung  derartiger 
Ersatzstoffe  nur  in  geringem  MaBe  gestattete. 

4.  Das  Durchhalten  des  Personals 

Die  Schwere  des  Kriegsbetriebs  und  die  personlichen,  von 
Monat  zu  Monat  starker  werdenden  Entbehrungen  konnten  die 
Pflichttreue  des  deutschen  Eisenbahnpersonals  nicht  erschiittern. 
In  ihm  lebte  der  einheitliche  Wille,  fiir  einen  guten  Ausgang  des 
Krieges  durch  Hdchstleistungen  des  wichtigen  Kriegsinstrus 
mentes,  der  Eisenbahn,  zu  sorgen.  Und  das  Solidaritatsgefiihl  der 
Eisenbahnerschaft  zeigte  sich  in  namhaften  Geldsammlungen, 
die  zur  Milderung  der  Not  von  schwerverwundeten  Kollegen, 
von  Witwen  und  Waisen  gefallener  Eisenbahner  zusammen? 
gebracht  wurden. 
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Wenn  es  hin  und  wieder  in  der  letzten  Kriegszeit  unter  der 
Arbeiterschaft  zu  kleineren  Unruhen  gekommen  ist,  so  handelte 
es  sich  dabei  nur  um  ortliche  Meinungsverschiedenheiten  und 
nur  um  Bestrebungen,  die  eine  Erzielung  besserer  Lebensbedinj 
gungen  wahrend  der  schweren  Kriegszeit  bezweckten.  Politische 
Gegenstromungen  gegen  das  Durchhalten  bis  zum  Ende  haben 
in  der  deutschen  Eisenbahnerschaft  wahrend  des  Krieges  keinen 
Fufi  fassen  konnen. 

Die  preuBischihessische  Verwaltung  — und  in  ahnlicher  Weise 
auch  die  ubrigen  Verwaltungen  — hatten  bis  zum  Kriegsausbruch 
den  Standpunkt  vertreten,  dafi  den  Beamten  und  Arbeitern  der 
Staatseisenbahnverwaltungen  die  Beteiligung  an  ordnungsfeind* 
lichen  Bestrebungen  und  Vereinen  verboten  sei.  Als  solche  ords 
nungsfeindliche  Organisationen  galten  insbesondere  die  Soziah 
demokratische  Partei  und  die  auf  ihrem  Boden  stehenden  Ge? 
werkschaften.  Die  veranderte  Stellung  der  Reichsregierung 
gegeniiber  der  Sozialdemokratie  veranderte  auch  die  bisherige 
Auffassung  der  Eisenbahnverwaltungen.  Der  bis  dahin  vor  dem 
AbschluB  des  Arbeitsvertrages  geforderte  Revers  der  Arbeiter 
wurde  in  den  Jahren  1915  und  1916,  soweit  er  bestand,  aulgeho? 
ben.  Schwieriger  gestaltete  sich  jedoch  das  Verhaltnis  mit  den 
auf  dem  Boden  des  Streikrechts  stehenden  Freien  Gewerk; 
schaften,  da  sie  auch  nach  dem  Ausbruch  des  Krieges  auf  dieses 
Recht  zunachst  nicht  zu  verzichten  gewillt  waren.  In  langwierigen 
Verhandlungen  kam  aber  auch  hier  eine  Einigung  dahin  zustande, 
daB  der  am  1.  Juli  1916  gegriindete  Deutsche  Eisenbahnerverband 
in  einem  Anhang  zu  seinen  Satzungen  erklarte,  nicht  zu  den  Or* 
ganisationen  zu  gehoren,  die  die  Arbeitseinstellung  zur  Durch* 
fiihrung  ihrer  Forderungen  in  Anwendung  brachten.  Auch  der 
Hauptvorstand  des  Freien  gewerkschaftlichen  Verbandes  des 
deutschen  Verkehrspersonals  zeigte  bald  darauf  seinen  satzungs* 
gemaBen  Verzicht  auf  das  Streikrecht  fiir  das  Verkehrspersonal 
an.  Hierauf  erkannten  die  Staatsverwaltungen  an,  daB  keine  Be* 
rufsvereinigung  der  Eisenbahner  mehr  als  ordnungsfeindlich  im 
Sinne  der  Arbeiterdienstordnungen  zu  gelten  habe.  Die  Gewerk* 
schaften  haben  auch  ihre  Zusage  wahrend  der  Kriegsdauer  durch* 
aus  eingehalten.  Sie  haben  an  keiner  Stelle  und  zu  keiner  Zeit  zu 
Arbeitsniederlegungen  aufgefordert  oder  den  Eisenbahnverwal* 
tungen  damit  gedroht.  Wenn,  wie  schon  erwahnt,  trotzdem  an 
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einzelnen  Stellen  von  einzelnen  Arbeitergruppen  der  Betrieb  zeiU 
weise  eingestellt  worden  ist  und  wenn  in  ultimativer  Weise  Lohn* 
forderungen  gestellt  worden  sind,  so  handelte  es  sich  dabei  dutch? 
aus  um  Einzelerscheinungen  und,  wie  bereits  erwahnt,  um  solche 
lohnpolitischen  Charakters.  Sie  sind  auBerdem  an  Zahl  und  MaB 
so  geringfiigig  gewesen,  daB  sie  das  Gesamtbild,  das  das  zahe 
Durchhalten  der  Eisenbahnerschaft  zeigt,  nicht  zu  triiben  ver? 
mogen.  Die  deutschen  Eisenbahner  haben,  soweit  sie  nicht  fiir 
ihren  Dienst  zuriickgehalten  wurden,  dem  Vaterland  auch  das 
Opfer  des  Lebens  gebracht;  uber  14000  von  ihnen  haben  den 
Heldentod  erlitten. 

5.  Die  Stellung  des  abgegebenen  Personals  in  der  Heeresverwah 
tung,  besonders  in  den  Eisenbahnformationen  des  Feldeisen? 

bahnchefs 

Das  an  die  Heeresverwaltung  abgegebene  Personal  wurde, 
abgesehen  von  einzelnen,  an  besonderen  Stellen  verwendeten 
Bediensteten,  entweder  bei  den  Fronttruppen  bzw.  deren  Ersatz? 
truppenteilen  oder  bei  Formationen  des  Feldeisenbahnchefs  ein? 
gesetzt;  bei  letzterem  waren  wieder  die  eigentlichen  Eisenbahn? 
truppen  von  den  zivilen  Formationen  zu  unterscheiden.  Wah? 
rend  die  Organisation  des  Feldeisenbahnwesens  des  besetzten 
Gebiets  im  zweiten  Abschnitt  auf  S.  65ff.  naher  erortert  ist, 
soli  hier  die  Stellung,  insbesondere  des  Zivileisenbahnpersonals, 
wegen  ihrer  Besonderheit  naher  beleuchtet  werden.  Die  mili? 
tarische  Stellung  der  zu  Fronttruppen  und  eigentlichen  Eisen? 
bahntruppen  abgeordneten  Eisenbahnbediensteten  war  zwei? 
felsfrei.  Sie  traten  auf  Grund  ihrer  Gestellungsbefehle  mit  ihren 
letzten  militarischen  Friedenschargen  bei  ihrer  Truppe  ein.  DaB 
bei  den  militarischen  Eisenbahntruppen,  besonders  in  der  ersten 
Zeit,  viel  zu  wertvolle  Krafte  in  minderwertigen  militarischen 
Stellungen  saBen,®  war  vom  Standpunkt  der  sparsamen  Per? 
sonalverwaltung  aus  sehr  zu  bedauern,  wurde  aber  auch  im 
spateren  Verlauf  des  Krieges  im  Einzelfall  nicht  schnell  genug 
abgestellt. 

Die  Zivilformationen  des  Feldeisenbahnchefs  waren  dagegen 
nicht  nach  dem  militarischen  Dienstgrad  der  einzelnen  Bedien? 

Vgl.  auch  v.Velsen  S.  319. 
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steten,  sondern  entsprechend  den  betrieblichen  Erfordernissen, 
nach  heimatlichen  fachlichen  und  ranglichen  Grundsatzen  zu? 
sammengesetzt.  Leider  fiihrte  jedoch  die  fiir  sie  vorgesehene 
rechtliche  Stellung  nicht  nur  zu  groBen  Unklarheiten,  sondern 
auch  zu  erheblichen  Schwierigkeiten,  namentlieh  in  der  Frage 
der  Bekleidung,  Unterkunft  und  Verpflegung.  Im  Gegensatz  zu  den 
bei  anderen  Heeresorganisationen,  zum  Beispiel  der  f ranzosischen, 
englischen  und  amerikanisehen,  bestehenden  Grundsatzen  wurde 
den  zu  den  Zivilformationen  des  Feldeisenbahnchefs  einberu? 
fenen  Eisenbahnbediensteten  kein  ihrer  dienstlichen  Stellung 
entsprechender  Offiziersi,  Unteroffiziers;  oder  Mannschaftsrang 
eingeraumt,  der  ihnen  das  erforderliche  Ansehen  und  die  voile 
Moglichkeit,  sich  auch  gegeniiber  den  Stellen  auBerhalb  des  Mills 
tareisenbahnwesens  durchzustezen,  gegeben  hatte.  Die  Bestims 
mungen®  sahen  fiir  die  nicht  mehr  dienstpflichtigen  Personen, 
das  heiBt  die  bei  Beginn  des  Krieges  45  Jahre  alten  Bediensteten, 
ihre  widerrufliche  Anstellung  als  obere  Militarbeamte  sowie  die 
Zahlung  des  Friedensdiensteinkommens  einschlieBlich  einer  fests 
stehenden  Zulage  vor  und  regelten  auch  ihre  Disziplinarverhalts 
nisse,  ihre  Verpflegung  und  die  Quartierfrage  nach  militarischen 
Grundsatzen.  Die  dienstpflichtigen  Eisenbahnbediensteten,  die 
weitaus  die  Mehrzahl  bildeten,  gehorten  dagegen  bestimmungss 
gemaB  auch  wahrend  ihrer  Tatigkeit  in  den  Zivilformationen  zu 
den  Personen  des  Soldatenstandes.  Das  bedeutete,  daB  sie  den 
ihnen  aus  ihrer  letzten  Friedensdienststellung  zukommenden  mills 
tarischen  Rang  zu  bekleiden  hatten,  eine  Bestimmung,  die  inss 
besondere  bei  Beamten,  die  von  der  Dienstpflicht  im  Frieden 
befreit  worden  waren,  das  heiBt  als  Angehorige  der  untersten 
militarischen  Stufe  (Gemeine)  anzusehen  waren,  bei  wirklicher 
Handhabung  der  Bestimmungen  zu  praktischen  Unmoglichkeiten 
gefiihrt  hatte.  Es  fehlte  vor  allem  die  militarische  Vorgesetztens 
eigenschaft  der  einzelnen  Stellen;  militarischer  Vorgesetzter  war 
nur  der  militarische  Kommandeur  der  MilitarsEisenbahndireks 
tion,  der  daher  auch  allein  zur  Verhangung  von  Strafen  befugt 
war.  Besondere  Erschwerungen  im  Dienst  brachte  diese  Res 
gelung  besonders  da,  wo  etwa  einem  zivilen  Amt  militarische 

® Vorschrift  iiber  die  Hergabe  von  Personal  und  Material  der  Eisenbahm 
verwaltungen  an  die  Militarbehorde  im  zweiten  Teil  der  MilitarjEisenbahns 
Ordnung,  vgl.  auch  S.  47. 
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Gruppen  oder  Einzelpersonen  unterstellt  waren.  Die  bei  den  geb 
tenden  Bestimmungen  entstehenden  Schwierigkeiten  in  der  Bes 
soldung  loste  man  in  der  Weise,  daB  das  Kriegsministerium  sich 
ohne  Anerkennung  einer  reehtlichen  Verpflichtung  zu  einer  ge? 
haltlichen  Gleiehstellung  des  dienstpflichtigen  mit  dem  nicht? 
dienstpfliehtigen  Personal  insofern  bereit  erklarte,  als  das  erstere 
mit  den  gleichen  Zulagen  wie  das  letztere  bedaeht  wurde,  wah; 
rend  die  Heimatverwaltungen  die  Weiterzahlung  der  Heimat? 
gehalter  zusagten.  Die  Hilfsbeamten  und  Arbeiter  erhielten  von 
den  Heimatverwaltungen  keinen  Lohn,  sondern  lediglich  die  Zu? 
lage  der  Militarverwaltung  (8  bzw.  6 M).  Bei  den  Verhandlungen 
iiber  diesen  Punkt  wurde  ubrigens  von  dem  Vertreter  einer 
Staatsbahnverwaltung  darauf  hingewiesen,  daB  schon  bei  den 
Beratungen  der  Militar?Transportordnung  im  Jahre  1901  die 
Militarverwaltung  in  Aussicht  gestellt  babe,  einen  sehr  groBen 
Teil  des  dienstpflichtigen  Personals,  zum  Beispiel  die  Stations? 
vorsteher,  zu  Offizieren  zu  ernennen.  DaB  dies  nicht  wahrend 
des  Krieges  nachgeholt  wurde,  lag  sicherlich  nicht  am  Feldeisen? 
bahnchef,  sondern  war  im  System  begriindet,  das  zu  durch? 
brechen  im  Kriege  nicht  gelang. 

Dieser  Mangel  zeigte  sich  auch  in  der  fehlenden  Uniform. 
Zwar  hat  der  Feldeisenbahnchef  im  Verlaufe  des  Krieges  Ver? 
waltungsanordnungen  der  Militar?Generaldirektionen  iiber  eine 
einheitliche  Uniform  genehmigt,  zur  Festlegung  von  Vorschrif? 
ten  durch  das  Kriegsministerium  ist  es  jedoch  wahrend  des  gan? 
zen  Krieges  nicht  gekommen.  Zur  Klarung  der  Verhaltnisse 
trug  es  auch  nicht  gerade  bei,  daB  diejenigen  abkommandierten 
hoheren  Beamten,  die  Offiziere  des  Beurlaubtenstandes  waren, 
die  Uniform  ihres  militarischen,  meist  unter  ihrer  dienstlichen 
Eisenbahnstellung  liegenden  Dienstgrades  zu  tragen  verpflichtet 
waren,  so  daB  unter  Umstiinden  der  Leiter  der  Betriebs?  und 
Bauabteilung  einer  Militar?Eisenbahndirektion  in  Leutnants? 
uniform  seinen  auBerordentlich  verantwortlichen  Posten  wahr? 
zunehmen  gendtigt  war,  wahrend  der  bei  einem  Bahnhof  befind? 
liche  Bahnhofskommandant  den  Rang  eines  Stabsoffiziers  beklei? 
dete.  GroBer  als  der  Mangel  der  Einheitsuniform  war  aber,  daB 
den  Zivilformationen  des  Militar?Eisenbahnbetriebs  die  feld? 
maBige  Ausriistung,  insbesondere  die  Bekleidung  und  Versor? 
gung  mit  Unterzeug  fehlte,  die  aus  den  Kleiderlagern  der  Heimat? 
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verwaltungen  beschafft  werden  muBte  und  dadurch  deren 
knappe  Vorrate  noch  mehr  schwachte. 

Auch  hinsichtlich  der  Unterkunft  und  Verpflegung  gelten  fiir 
das  dienstpflichtige  Personal  die  allgemeinen  militarischen  Be? 
stimmungen  nieht.  Den  Personalabteilungen  der  MilitarsEisen; 
bahndirektionen  gelang  es  jedoch  bald,  eine  immerhin  befrie? 
digende  Losung  zu  finden.  Die  Unterbringung  des  Zivilpersonals 
geschah  entweder  in  requirierten  Hausern,  die  von  den  besetzten 
Gemeinden  in  Sehlafraume  einzuriehten  waren  oder  in  besehlag; 
nahmten  Einzelquartieren,  deren  Kontrolle  allerdings  reeht 
schwierig  war,  wahrend  diese  Kontrolle  andererseits  um  so  straf; 
fer  durehgefiihrt  werden  mufite,  als  dureh  die  gesonderte  Unter? 
bringung  die  Gefahr  der  Verfiihrung  des  Personals  zu  Trunk 
und  liederliehem  Leben  und  die  Gefahr  der  Auskundsehaftung 
militariseher  Geheimnisse,  namentlieh  der  Transportbeweguns 
gen,  dureh  die  zahlreiehen,  sieh  der  Spionage  widmenden  Landes? 
einwohner  sehr  groB  war.  Die  gute  Verpflegung  des  Personals, 
auf  die  wegen  des  anstrengenden  und  sehr  unregelmaBigen  Dien? 
stes  besonderer  Wert  gelegt  werden  muBte,  wurde,  da  die  Trup? 
penverpflegung  nieht  zustandig  war,  dureh  Einriehtung  von  Kan? 
tinen,  dureh  Vertrage  mit  Bahnhofswirtsehaften  und  dureh  zahl? 
reiche  Eisenbahnerheime  katholiseher  und  evangeliseher  Ge? 
nossensehaften  siehergestellt.  Derartige  Heime  wurden  iibrigens 
auch  zur  Unterbringung  und  Verpflegung  der  im  Laufe  des  Krie? 
ges  im  Feldeisenbahndienst  eingestellten  zahlreiehen  weiblichen 
Bediensteten,  die  aus  der  Heimat  dureh  Vermittlung  der  ver? 
schiedenen  Organisationen  angenommen  wurden,  eingerichtet. 

Der  Feldeisenbahnchef  war  in  der  Ausnutzung  des  Personals, 
ebenso  wie  die  Heimat,  zum  Haushalten  gezwungen,  weil  sein 
heimatliches  Reservoir  nieht  unerschopflich  war.  Das  Ergebnis 
zeigt  sieh  in  der  auf  S.  270  dargestellten  starken  Durchsetzung 
des  deutschen  Personals  mit  fremdlandischen  Bediensteten  und 
Kriegsgefangenen  oder,  wie  zum  Beispiel  auf  den  nieht  umge? 
nagelten  russischen  Strecken,  in  der  Belassung  des  gesamten  Be? 
triebs  in  den  Handen  der  einheimischen  Eisenbahner,  unter  Aus? 
iibung  einer  starken  Kontrolle  des  Dienstes. 

Erleichternd  wirkte  fiir  den  Militarbetrieb  die  Freiheit  von 
den  heimatlichen  Vorschriften  hinsichtlich  des  Alters,  der  Aus? 
bildung,  den  Dienstdauervorschriften  usw.  Der  Dienst  auf  den 
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Frontstrecken  war  Frontkrieg.  Auch  auf  den  weiter  zuriickliegen? 
den  Strecken  kamen  starke  Uberanstrengungen  des  Personals, 
Dienststunden  von  24  Stunden  und  mehr  vor,  die  unvermeidbar 
waren. 

Die  deutschen  Eisenbahner  des  Militarbetriebs  und  der  Hei? 
mat  waren  ein  groBes  Ganzes.  Sie  sahen  nicht  die  Verschieden# 
heit  der  Verwaltung,  fiir  die  sie  tatig  waren,  sondern  sie  kannten 
nur  das  gleiche  groBe  Ziel,  die  deutschen  Eisenbahnen  in  der 
Heimat  und  in  Feindesland  fiir  die  Kriegfiihrung  leistungsfiihig 
zu  erhalten.  Was  an  ihnen  lag,  haben  sie  zur  Erreichung  dieses 
Zieles  getan. 


SECHSTER  TEIL 


Die  Eisenbahnstoffwirtschaft  unter  besonderer 
Beriicksichtigung  der  Fahrzeuge^ 

1.  Die  allgemeine  Entwicklung 

Die  Stoffwirtschaft  der  deutschen  Eisenbahnen  stand  zum  Be* 
ginn  des  Krieges  auf  groBer  Hohe.  Die  Beschaffenheit  der  Stoffe 
war  gut;  die  Lager  waren  gefiillt.  In  der  Fahrzeugwirtschaft  hats 
ten  die  Betriebsschwierigkeiten  der  Jahre  1911  und  1912  die  deuts 
schen  Bahnen  zu  einer  starken  Vermehrung  des  Fahrzeugparks 
veranlaBt,  und  der  Fahrzeugbau  hatte  sich  gerade  in  den  letzten 
Jahren  vor  Beginn  des  Krieges  besonders  leistungsfahigen  Los 
komotivtypen  zugewendet.  Wahrend  bis  1910  die  NaBdampfs 
lokomotive  das  Feld  beherrschte,  ging  von  diesem  Jahre  ab  die 
preuBische  Verwaltung  zur  Einfiihrung  der  neuen  HeiBdampfs 
lokomotive  iiber,  und  die  iibrigen  Staatseisenbahnen  folgten  bald 
nach.  Die  giinstigen  Wirkungen  des  mit  dieser  Lokomotive  vers 
bundenen  geringeren  Kohlenverbrauchs  und  der  gleichzeitigen 
Erzielung  von  20  bis  30  vH  hoheren  Leistungen  zeigten  sich  bes 
sonders  im  Kriege.  Gleichzeitig  war  durch  Vermehrung  der  Zahl 
der  gekuppelten  Achsen  bei  fast  alien  Lokomotivtypen  eine 
groBe  Steigerung  der  Leistungsfahigkeit  erzielt  worden. 

Das  Bestreben  der  Eisenbahnen  war  wahrend  des  Krieges  mit 
Rucksicht  auf  ihre  spater  zu  schildernde  starke  Inanspruchs 
nahme  durch  die  Forderungen  des  Feldeisenbahnchefs  in  erster 
Linie  auf  eine  moglichst  groBe  Vermehrung  des  Fahrzeugparks 
gerichtet.  Dieser  Versuch  gelang,  so  daB  normalerweise  die 
starksten  Anforderungen  hatten  befriedigt  werden  konnen.  DaB 
diese  Erfolge  ausblieben,  lag  in  den  Verhaltnissen  begriindet,  die 
sich  im  Laufe  des  Krieges  in  der  Unterhaltung  des  Fahrzeugs 

^ Aus  den  im  Verzeichnis  des  Schrifttums  enthaltenen  Werken  sind  in  dies 
sem  Abschnitt  besonders  verwendet;  Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920; 
Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart  1922;  Roebe,  Zusammenbruch 
der  Eisenbahnen? 
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bestandes  und  in  der  Stoffwirtschaft  selbst  entwickelten.  Die 
Zahl  der  betriebsfahigen  Fahrzeuge  sank  infolge  der  im  Werk? 
stattendienst  besonders  ungiinstigen  Verhaltnisse  und  bei  der 
fehlenden  Anpassung  des  technischen  Apparates  an  den  ver? 
mehrten  Bestand  immer  mehr. 

Die  Stoffwirtschaft,  besonders  auch  die  der  Fahrzeuge,  war  fiir 
die  Heimatverwaltungen  aus  einem  doppelten  Grunde  besonders 
erschwert.  Zunachst  war  die  Stellung  der  Feldeisenbahnen  und 
der  Heimateisenbahnen  zur  Stoffwirtschaft  vollig  verschieden. 
Wahrend  der  Feldeisenbahnchef  als  militarische  Behorde  milis 
tarische  Anforderungen  stellen,  also  die  Belieferung  mit  alien 
ihm  notwendig  erscheinenden  Stoffen  ohne  weiteres  durchsetzen 
konnte,  waren  die  Heimatverwaltungen  nicht  als  eine  den  Rii* 
stungsindustrien  gleichgestellte  Kriegsorganisation  anerkannt. 
Sie  konnten  sich  deshalb  gerade  hinsichtlich  der  Versorgung  mit 
den  notigen  Stoffen  sehr  schwer  durchsetzen.  Auf  der  anderen 
Seite  waren  die  Heimateisenbahnen  das  natiirliche  Reservoir 
des  Feldeisenbahnchefs,  der  aus  ihnen  das  erforderliche  Ma* 
terial,  namentlich  an  Fahrzeugen  und  sonstigen  Eisenbahnstoffen 
herauszog,  zumal  deren  Beschaffung  nur  durch  das  Sachverstand; 
nis  der  heimatlichen  Verwaltungen  moglich  war. 

Dazu  kamen  die  Knappheit  an  Stoffen  aller  Art,  ferner  die 
Notwendigkeit,  zu  Ersatzstoffen  iiberzugehen,  die  den  Eisen* 
bahnapparat  immer  leistungsunfahiger  machen  muBten,  und 
schlieBlich  die  Minderwertigkeit  der  noch  zur  Verfugung  stehen? 
den  Materialien. 

2.  Die  Fahrzeugwirtschaft  der  deutschen  Eisenbahnen 

a)  DIE  BESCHAFFUNG  VON  FAHRZEUGEN.  DER  FAHRZEUG^ 

BESTAND 

Wie  ausgefiihrt,  war  das  Bestreben  der  deutschen  Eisen? 
bahnen  wahrend  des  Krieges  auf  eine  moglichst  starke  Vermeh? 
rung  des  Fahrzeugparks  gerichtet.  Dazu  veranlaBten  sie  die 
eigenen  hohen  Leistungen,  die  starke  Abnutzung  der  Fahrzeuge 
durch  den  Kriegsbetrieb,  besonders  bei  den  den  besetzten  Gebie? 
ten  zur  Verfugung  gestellten  Lokomotiven  und  der  Ausblick  auf 
eine  im  Fall  des  gliicklichen  Kriegsausgangs  zu  erwartende  giin# 
stige  Wirtschaftsentwicklung  und  Verkehrssteigerung.  Am 
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starksten  war  die  Vermehrung  bei  den  Lokomotiven.  Gleich* 
zeitig  wurde  die  Zahl  der  gekuppelten  Achsen  weiter  erheblich 
vermehrt.  Bei  der  Beschaffung  von  Personenwagen  war  man 
zuriickhaltender  und  beschrankte  sich  in  der  Hauptsache  auf  die 
Herstellung  von  Wagen  dritter  und  vierter  Klasse.  Dagegen 
wurde  der  Giiterwagenpark  stark  vermehrt  und  in  der  Leistungs? 
fahigkeit  gesteigert,  indem  man  durch  Herstellung  von  in  der 
Hauptsache  nur  Wagen  mit  20  Tonnen  Ladegewicht  die  Auf« 
nahmefahigkeit  des  gesamten  Parkes  erhohte. 

Der  Bestand  an  Lokomotiven  wurde,  wie  die  Tabelle  auf  S.  287 
im  einzelnen  ausweist,  von  27  214  Stuck  im  Jahre  1913  standig 
derart  vermehrt,  daB  im  Jahre  1918  buchmaBig  34  208  Lokomos 
tiven  vorhanden  waren.  Das  bedeutet  gegeniiber  1913  einen  Zu* 
gang  von  7000  Stiick  oder  von  rund  26  vH.  Wahrend  die  Vers 
mehrung  im  Jahre  1914  noch  hinter  der  des  letzten  Friedensjahres 
zuriickblieb,  stieg  sie  besonders  in  den  Jahren  1917  und  1918 
trotz  der  groBen  Materialknappheit  weit  iiber  die  jahrliche  Fries 
densherstellung.  Allerdings  ist  der  starke  Zugang  auch  auf  die 
gegeniiber  den  Friedensgrundsatzen  stark  verminderte  Auss 
musterung  von  Fahrzeugen  zuriickzufuhren,  die  naturgemaB 
schon  die  Gesamtleistungsfahigkeit  des  Parkes  verschlechterte. 
Die  Ausmusterung  von  Lokomotiven  betrug  gegeniiber  der  letzs 
ten  Friedenszahl  (577)  im  Jahre  1914  nur  52  vH;  im  Jahre  1915 
ging  sie  auf  44  vH,  im  Jahre  1916  auf  41  vH,  im  Jahre  1917  auf 
38  vH  und  im  Jahre  1918  sogar  auf  28  vH  zuriick. 

Bei  den  Personenwagen  war  die  Vermehrung  geringer.  Wie  die 
Tabelle  auf  S.  287  zeigt,  stieg  der  Park  von  59681  auf  71 388  Stiick, 
was  eine  Vermehrung  von  11  700  Personenwagen  oder  von  rund 
19,6  vH  bedeutet.  Der  Zugang  neuer  Wagen  blieb  aber  hinter  den 
Friedenszahlen  zuriick  und  betrug  zum  Beispiel  im  Jahre  1918  nur 
48  vH  des  Zugangs  von  1913.  Der  tatsachliche  Mehrbestand  war 
auch  hier  nur  durch  eine  starke  Verringerung  der  Ausmusterung 
zu  erzielen,  die  sich  im  Verhaltnis  zu  1913  zum*  Beispiel  auf  25  vH 
im  Jahre  1916,  auf  35  vH  im  Jahre  1917  und  auf  29  vH  im  Jahre 
1918  stellte. 

Bei  den  Giiterwagen  ® ist  wiederum  eine  starkere  Beschaffung 
zu  verzeichnen.  Der  buchmaBige  Bestand  stieg  von  617  748  Stiick 

^ In  den  folgenden  Zahlen  sind  auch  die  Gepackwagen  enthaltcn,  die  je» 
doch  in  diesem  Zusammenhang  nur  eine  untergeordnete  Rolle  spielen. 
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im  Jahre  1913  auf  778  962  Stuck  im  Jahre  1918,  also  um  161  214 
Wagen  oder  um  rund  26  vH.  Aber  auch  hier  1st  der  Zugang  nicht 
so  stark  wie  bei  den  Lokomotiven.  Gegeniiber  44000  Stuck  im 
Jahre  1913  sank  er  in  den  Jahren  1914  und  1915  auf  32000,  um 
von  da  ab  wieder  bis  auf  44  000  im  Jahre  1918  zu  steigen.  Die  Aus? 
musterung  wurde  bei  den  Giiterwagen  nicht  in  so  starkem  Mafie 
wie  bei  dem  iibrigen  Betriebsmittelpark  verringert.  Sie  betrug 
im  Verhaltnis  zum  Jahre  1913  noch  50  vH  im  Jahre  1915,  46  vH 
im  Jahre  1916,  47  vH  im  Jahre  1917  und  52  vH  im  Jahre  1918. 

b)  DIE  ABGABE  VON  FAHRZEUGEN  AN  DEN  FELDEISENBAHNCHEF 

Die  vorhin  angegebenen  Bestandszahlen  der  Fahrzeuge  in  den 
einzelnen  Kriegsjahren  haben  nur  einen  buchmafiigen  Wert. 

Sie  verringern  sich  zunaehst  um  die  an  den  Feldeisenbahnchef 
abgegebenen  Lokomotiven.  Diese  waren  ihrer  Art  naeh  nur  bes 
sonders  schwere,  fiir  Militartransporte  voll  geeignete  Loko? 
motiven,  die  schon  im  Frieden  als  solche  (C)  auch  aufierlich  ge« 
kennzeichnet  waren.  Aus  der  Tabelle  auf  S.  287  ist  zu  ersehen, 
daB  die  Zahl  dieser  CsLokomotiven  im  Jahre  1913  nur  13211 
Stiick  betrug,  das  heiBt  rund  48  vH  des  Gesamtbestandes  an 
Lokomotiven.  Bis  zum  31.  Marz  1916  waren  von  dem  Bestand  an 
CsLokomotiven  4301  Stiick,  das  heiBt  32,56  vH,  bis  zum  31.  De? 
zember  1917  5215  Stiick,  das  heiBt  fast  40  vH  an  den  Feldeisen? 
bahnchef  abgegeben.  Letztere  Zahl  bedeutet  15  vH  des  buch; 
maBigen  Lokomotivbestandes  vom  1.  April  1918,  wahrend,  ge? 
messen  an  der  Leistungsfiihigkeit  der  Lokomotiven,  das  Verhalt? 
nis  der  abgegebenen  Fahrzeuge  ein  weit  hoheres  war. 

Ahnlich  liegen  die  Verhaltnisse  bei  den  Wagen.  Allerdings 
war  die  Abgabe  von  Personenwagen  an  den  Feldeisenbahnehef 
verhaltnismaBig  schwacher  als  die  der  Lokomotiven.  Im  Jahre 
1918  hatte  aber  der  Feldeisenbahnehef®  7625  Stiick,  d.h.  fast 
11  vH  des  buchmaBigen  Bestandes  der  deutsehen  Bahnen  in  sei? 
nem  Betriebe.  Dabei  ist  aber  zu  beriieksichtigen,  daB,  was  zifferm 
maBig  nicht  zu  erfassen  ist,  sich  die  Heeresverschiebungen,  so? 
weit  sie,  wenn  aueh  nur  teilweise,  auf  deutsehen  Strecken  durch? 
gefiihrt  wurden,  bis  in  die  auBersten  Fronten  meist  in  deutsehen 
Wagen  vollzogen,  so  daB  der  Personenwagenpark  der  deutsehen 
Bahnen  fiir  groBe  Leistungen  der  Heimat  entzogen  war. 

3 Siehe  die  Zusammenstellung  S.  272. 
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Bei  den  Giiterwagen  ist  gleichfalls  die  Abgabe  an  den  Feld? 
eisenbahnchef  bedeutend.  Sie  betrug  im  Jahre  1918  rund  130000 
Wagen,  das  heiBt  rund  17  vH.  Auch  bier  land  eine  starke  Verwen? 
dung  deutscher  Wagen  in  den  besetzten  Gebieten  statt,  der 
allerdings  dutch  den  Verkehr  zahlreicher  erbeuteter  Wagen  in 
Deutschland  zum  Teil  ausgeglichen  wurde. 

Durch  die  Abgabe  von  Fahrzeugen  an  den  Feldeisenbahnchef 
ergeben  sich  folgende  Zahlen  der  tatsachlich  zur  Verwendung 
der  Heimat  stehenden  Betriebsmittel  (im  Gegensatz  zum  buch^ 
mabigen  Bestand): 


Mehr  vorhanden 

1913 

1918 

1918  gegen* 
iiber  1913 

vH 

I.  Lokomotiven 

a)  BuchmaBiger  Bestand  

27  214 

34  208 

6 994 

26  vH 

b)  Abgabe  an  Feldeisenbahnchef  .... 

c)  Tatsachlich  zur  Verwendung  vor? 



5215 

— 



handen  

27  214 

28  993 

1 779 

6,5  vH 

II.  Personenwagen 

a)  Buchmafiiger  Bestand  

59  681 

71  388 

11  707 

19,6vH 

b)  Abgabe  an  Feldeisenbahnchef  ... 

c)  Tatsachlich  zur  Verwendung  vors 

— 

7 625 

— 

— 

handen  

59  681 

63  763 

4 082 

6,7vH 

III.  Giiterwagen 

a)  BuchmaBiger  Bestand  

617  748 

778  962 

161  214 

26  vH 

b)  Abgabe  an  Feldeisenbahnchef  .... 

c)  Tatsachlich  zur  Verwendung  vor? 

— 

130  000 

— 

— 

handen  

617  748 

648  962 

31  214 

5,1  vH 

Man  ersieht,  daB  gegeniiber  dem  buchmaBigen  Bestand  bei 
Beriicksichtigung  der  Abgaben  an  den  Feldeisenbahnchef  die 
Zunahme  der  Betriebsmittel  nur  gering  war. 

c)  DIE  REPARATURFRAGE 

Von  groBter  Bedeutung  fiir  die  Zahl  der  zur  Verfiigung  stehen? 
den  Fahrzeuge  war  aber  auch  die  Reparaturfrage.  Vor  dem 
Kriege  wurde  bei  den  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  die 
Fahrzeugunterhaltung  von  den  Eisenbahnhaupts  oder  Neben* 
werkstatten  und  den  Eisenbahnbetriebswerkstatten  erledigt.  In 
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den  Haupts  und  Nebenwerkstatten  wurden  die  regelmafiigen 
Untersuchungen  der  Lokomotiven  und  Wagen  sowie  alle  gro« 
Beren  Ausbesserungsarbeiten  an  den  Fahrzeugen  durchgefiihrt, 
in  den  Betriebswerkstatten  die  laufenden  kleineren  Ausbesse* 
rungen.  Im  Kriege  wurde  an  dieser  Organisation  nichts  geandert, 
dagegen  ergab  sich  die  Notwendigkeit  des  weiteren  Ausbaus 
von  Werkstatten,  weil  der  Unterhaltungszustand  der  Fahrzeuge 
von  Jahr  zu  Jahr  schlechter  wurde.  Das  hing  in  erster  Linie  mit 
der  starkeren  Inanspruchnahme  des  Fuhrparks  durch  den  Krieg 
zusammen.  Die  Materialschaden  waren  viel  schwerer  als  im 
Frieden  und  forderten  langere  Zeiten  zur  Beseitigung.  Die  Scha# 
den  treten  infolge  der  geringeren  Qualitat  des  Materials  viel  hau» 
figer  auf.  Die  Anforderungen  an  die  Werkstatten  waren  infolge? 
dessen  wesentlich  gesteigert.  DaB  diesen  Anforderungen  nicht 
in  dem  erhofften  Umfang  entsprochen  werden  konnte,  lag  auch 
hier  in  erster  Linie  an  der  tiberbeanspruchung  des  Apparates. 
Besonders  fiel  die  Mehrbeanspruchung  durch  denFeldeisenbahn? 
chef  ins  Gewicht,  der,  wie  auf  S.  177  ausgefiihrt  ist,  nicht  zur 
eigenen  Unterhaltung  seiner  Fahrzeuge  in  der  Lage  war,  viel? 
mehr  die  Heimatverwaltungen  auch  hierfiir  in  Anspruch  neh? 
men  muBte.  Es  kam  hinzu,  daB  die  Werkstattenorganisation 
noch  der  technisch?wirtschaftlichen  Durchbildung  entbehrte,  die 
vielleicht  Hochstleistungen  hatte  erzielen  konnen.  Eine  derartige 
Umbildung  im  Kriege  zu  schaffen,  war  bei  dem  Mangel  an  Kraf? 
ten  unmoglich.  Zur  Entlastung  der  Werkstatten  wurden  zwar 
eine  groBe  Zahl  von  Lokomotiv?  und  Wagenbauanstalten  zur 
Ausbesserung  von  Fahrzeugen  herangezogen.  Eine  nennenswerte 
Entlastung  brachte  jedoch  diese  Verschiebung  nicht,  denn  die 
Privatindustrie  war  auf  die  Ausbesserung  von  Fahrzeugen  nicht 
eingestellt,  und  so  kostete  die  Umstellung  sehr  viel  Zeit,  ab? 
gesehen  davon,  daB,  was  allerdings  wahrend  des  Krieges  nicht 
besonders  zu  beachten  war,  die  Herstellung  in  privaten  Werken 
sich  bedeutend  teurer  stellte.  Hatte  man  diese  Heranziehung  der 
Privatwerke  friiher  und  energischer  betrieben  und  ware  die 
Durchbildung  der  staatlichen  Werkstattenverwaltungen  nach 
neuzeitlichen  Grundsatzen  beim  Kriegsbeginn  vollendet  ge? 
wesen  oder  hatte  sie  sich  jedenfalls  in  einem  vorgeriickteren  Sta? 
dium  befunden,  so  hatte  man  vielleicht  die  ungesunde  Entwick? 
lung  verhindern  konnen,  daB  zwar  die  Zahl  der  Fahrzeuge,  ins? 
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besondere  der  Lokomotiven,  stark  stieg,  dagegen  die  Betriebss 
fahigkeit  des  Fahrzeiigparks  sich  fortgesetzt  verminderte.  Allers 
dings  war  die  Stoffnot,  die  zu  der  Verschlechterung  des  Repas 
raturstandes  sehr  erheblich  beigetragen  hat,  schlechterdings 
nicht  zu  beseitigen. 

Die  Zahl  der  betriebsunbrauchbaren,  in  Reparatur  befinds 
lichen  Lokomotiven  stieg  von  Jahr  zu  Jahr.  Der  Reparaturstand 
hatte  im  Jahre  1913  in  PreufiensHessen  19,3  vH  betragen,  und 
ahnlich  lagen  die  Verhaltnisse  bei  den  iibrigen  Staatsbahnen. 
Wahrend  er  1915  noch  dieselbe  Hohe  zeigte,  ging  er  im  Jahre 
1916  auf  29,5  vH,  im  Jahre  1918  auf  33,7  vH  in  die  Hohe,  war  also 
damals  um  rund  75  vH  gestiegen/  Auch  der  Reparaturstand  der 
Wagen  ging  sehr  in  die  Hohe. 

Die  Bedeutung  dieser  Feststellung  liegt  in  der  Tatsache,  daB 
die  Zahl  der  betriebsfahigen  Lokomotiven  und  Wagen  im 
Jahre  1918  (wie  auch  schon  in  den  Vorjahren)  tatsachlich  erhebs 
lich  niedriger  war  als  im  Jahre  1913.  Folgende  Tabelle  zeigt  dies 
fiir  die  Lokomotiven: 


1913 

1918 

Mehr  oder  weniger 
1918  gegen  1913 
Zahl  1 vH 

a)  Tatsachlich  zur  Verwendung  vor* 
handen  

27214 

28  993 

1 779 

6,5  vH 

b)  davon  in  Reparatur 

5 252 

9 771 

— 

— 

c)  Betriebsfahig 

21  962 

19  222 

— 2 740 

— 12,5  vH 

Die  Zahl  der  betriebsfahigen  Lokomotiven  — und  ahnliches 
ergibt  sich  fiir  die  Wagen — war  also  im  Jahre  1918  um  2740Stiick, 
das  heiBt  rund  12,5  vH  oder  um  Vs  geringer  als  im  Jahre  1913.  Man 
sieht  daraus,  wie  irrig  die  hin  und  wieder,  insbesondere  auch  bei 

* Es  ist  interessant,  in  diesem  Zusammenhang  festzustellen,  daB  der  Re» 
paraturzustand  der  Lokomotiven  in  Frankreich  wahrend  des  Krieges  nur  um 
wesentlich  zugenommen  hat.  Er  ist  im  Durchschnitt  nur  um  5,9  vH  gegeniiber 
dem  Vorkriegsstand  gestiegen  (Peschaud,  Chemins  de  fer  allemands  S.  78,  Am 
merkung  1).  Die  bessere  Stellung  der  franzosischen  Bahnen  beruht  einmal  auf 
der  Versorgung  mit  dem  ndtigen  Material  und  auf  der  Entlastung  der  fram 
zdsischen  Eisenbahnen  durch  die  englischen  und  spater  die  amerikanischen 
Eisenbahnen. 
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Peschaud  vertretene  Auffassung  * ist,  daB  die  Lage  der  deutschen 
Eisenbahnen  auf  dem  Gebiet  des  Fahrzeugbestandes  beim 
Kriegsende  besser  gewesen  sei  als  im  Jahre  1913.  Im  Gegenteil  ist 
die  oben  berechnete  Zahl  der  betriebsfahigen  Lokomotiven  insos 
fern  noch  viel  zu  hoch,  als  die  fortgesetzten  Anforderungen  auf 
Ersatz  von  unbrauchbar  gewordenen  durch  betriebsfahige  Lokos 
motiven  seitens  des  Feldeisenbahnchefs  die  Zahl  der  der  Heimat 
verlorengehenden  Lokomotiven  andauernd  verminderten.  So? 
dann  bedeutet  die  Bezeichnung  der  Lokomotiven  als  »betriebs? 
fahig«  im  Jahre  1918  nicht  das  gleiche  wie  1913.  Wahrend  im 
letzten  Jahre  die  betriebsfahigen  Lokomotiven  einen  fehlerfreien 
Zustand  aufwiesen,  waren  sie  im  Jahre  1918  nur  noch  »lauffahig«. 
Fiir  das  Jahr  1919,  wo  der  Reparaturstand  auf  47  vH  in  die  Fiohe 
ging,  wird  von  Sachverstandigen  die  »Betriebsfahigkeit«  des  Lo? 
komotivparks  gleich  Null  bezeichnet.® 

d)  DIE  LEISTUNGEN  DER  FAHRZEUGE 

Die  kilometrischen  Leistungen  der  Fahrzeuge  der  deutschen 
Heimatverwaltungen  sind  im  Kriege  bei  den  Lokomotiven  und 
Personenwagen  gegeniiber  der  Vorkriegszeit  erheblich  zuriick? 
gegangen.  Bei  den  Giiterwagen  ist  der  Riickgang  geringer.  Die 
Statistik  gibt  aber  kein  richtiges  Bild  der  Leistungen,  weil  bei  der 
Zusammenstellung  die  Leistungen  der  an  die  besetzten  Gebiete 
abgegebenen  Lokomotiven  nicht  beriicksichtigt  sind,  wahrend 
die  abgegebenen  Fahrzeuge  selbst  in  den  Zusammenstellungen 
enthalten  sind.  Dazu  kommt,  daB  wahrend  des  Krieges  erheblich 
weniger  Personenziige  gefahren  worden  sind,  was  die  kilometri? 
schen  Leistungen  der  Lokomotiven  stark  herabdriickt.  Bei  den 
Giiterwagen  ist  ein  Riickgang  der  Ausnutzung  besonders  da? 
durch  zu  verzeichnen,  daB  eine  groBe  Zahl  beladen  und  un? 
beladen  zur  Verfiigung  der  Heeresverwaltung  stehen  muBte,  was 
die  Leistungen  dieser  Wagen  herabdriickte.  SchlieBlich  sind  die 
Zahlen  der  Leistungen  der  Personen?  und  Giiterwagen  deshalb 
nicht  zutreffend,  weil  die  Militarziige  teils  dem  Personen?,  teils 
dem  Giiterverkehr  dienten.  Getrennte  Aufschreibungen  sind 
aber  hieriiber  nicht  gefiihrt  worden. 

^ Chemins  de  fer  allemands,  S.  77  ff. 

® Vgl.  zum  Beispiel  Geschaftsbericht  der  Deutschen  Reichsbahn  fiir  1921, 
S.  31. 
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3.  Die  Schwierigkeiten  der  StoflFwirtschaft. 

Der  Mehrverbrauch  an  Stofifen 

a)  BETRIEBLICHE  GRONDE 

Die  Heimatverwaltungen  konnten  aus  betrieblichen  Griinden 
einen  Mehrverbrauch  an  Stoffen  wahrend  des  Krieges  nicht  ver? 
meiden.  Dieser  hohere  Verbrauch  zeigte  sich  vor  allem  bei  der 
fiir  die  Kriegswirtschaft  so  besonders  wichtigen  Kohle.  Zwar 
waren  die  Zugleistungen  im  Kriege  niedriger  als  zu  Friedenss 
zeiten.  Dagegen  gingen  einmal  die  Rangierleistungen  stark  in  die 
Hohe,  und  die  groBen  BetriebsunregelmaBigkeiten  der  letzten 
Kriegsjahre,  insbesondere  die  zahllosen  langeren  Stillager  der 
unterwegs  befindlichen  Lokomotiven  verschlangen  bedeutende 
Kohlenmengen.  Sodann  stieg  die  Achsenzahl  der  Ziige  im  Vers 
lauf  des  Krieges  immer  mehr,  besonders  im  Personenzugverkehr, 
was  einen  Mehrverbrauch  an  Kohle  hervorrief.  Ferner  machte 
sich  im  Materialverbrauch  auch  die  erhdhte  Schwere  der  Ziige 
erheblich  bemerkbar.  Sie  war  eine  Folge  der  VergroBerung  der 
Wagen,  da  die  Neubeschaffungen  in  der  Hauptsache  20stsWagen 
des  Giiterverkehrs  umfaBten,  wahrend  vor  dem  Kriege  der  15sts 
Wagen  der  normale  Wagen  der  Heimatverwaltungen  gewesen 
war.  Eine  nicht  geringe  Bedeutung  kam  auch  der  grdBeren  Auss 
lastung  der  einzelnen  Wagen  zu,  da  die  Auslastung  der  15sts 
Wagen  bis  zu  17,5 1 gestattet  worden  war  (s.  S.  132).  SchlieBlich 
verlangten  auch  die  bedeutend  starkeren  Lokomotiven  selbst  ein 
Mehr  an  Brennstoffen,  wenn  sie  auch  auf  der  anderen  Seite  das 
durch  leistungsfahiger  wurden  und  eine  groBere  Last  zu  befors 
dern  in  der  Lage  waren. 

Ein  groBerer  Materialverbrauch  war  auch  durch  den  schlechs 
ten  Unterhaltungszustand  der  Fahrzeuge  gegeben.  Die  gerings 
wertigere  Wartung  durch  ungeeignetes  Personal  wirkte  hier  bes 
deutend  mit.  Auch  der  geringe  Vorratsbestand  war  nicht  ohne 
EinfluB  auf  den  Materialverbrauch.  Man  lebte  von  der  Hand  in 
den  Mund,  und  damit  unwirtschaftlicher. 

DaB  die  angefiihrten  Griinde  auch  auf  anderen  Stoffgebieten 
zu  einem  Mehrverbrauch  fiihrten,  ist  selbstverstandlich. 
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b)  DIE  ANFORDERUNGEN  DES  FELDEISENBAHNCHEFS 

Der  rund  25000  km  Netzeslange  umfassende  Militarbetrieb 
war  zum  groBen  Teil  auch  hinsichtlich  seiner  Stoffwirtschaft  auf 
die  deutschen  Eisenbahnen  angewiesen.  Zunachst  waren  die 
Werkstatten  des  besetzten  Gebiets  nur  wenig  leistungsfahig.  Sie 
waren  auf  die  erbeuteten,  nicht  aber  auf  die  deutschen  Fahrzeuge 
eingestellt,  zumal  ihnen  die  erforderlichen  Ersatzteile  fehlten 
und  die  Anwendung  der  deutschen  Arbeitsmethoden  in  den 
fremden  Werkstatten  nur  allmahlich  moglich  war.  Die  deutschen 
Verwaltungen  muBten  fiir  die  besetzten  Gebiete  in  groBem  Urns 
fange  die  Reparatur  von  Fahrzeugen,  insbesondere  von  Lokomos 
tiven,  ubernehmen.  Soweit  die  Reparatur  in  den  fremden  Werken 
gelang,  fehlten  die  erforderlichen  Stoffe,  da  die  vorhandenen  Be? 
stande  nicht  hoch  waren.  Es  wurde  deshalb  bei  den  wichtigsten 
Ersatzstiicken  fiir  Fahrzeuge  auf  die  Heimatverwaltungen 
zuriickgegriffen.  Auch  an  Oberbaustoffen  aller  Art  muBte  die 
Heimat  groBe  Mengen  liefern.^  Fiir  die  zahlreichen  Betriebs?  und 
Werkstoffe  gait  das  gleiche.  DaB  sich  dadurch  die  Lager  der 
Heimatverwaltungen  erheblich  leerten,  ist  selbstverstandlich. 
SchlieBlich  spannte  der  Feldeisenbahnchef,  wie  im  siebenten  Ab? 
schnitt  naher  dargelegt  ist,  den  heimischen  Baumarkt  durch  seine 
Wiederherstellungen  und  Neubauten  auf  den  verschiedenen 
Kriegsschauplatzen  stark  an.  Er  forderte  zudem  auch  in  der 
Heimat  eine  groBe  Anzahl  von  Eisenbahnbauten,  die  im  Inter? 
esse  der  Kriegfiihrung  unvermeidbar  waren.  Es  war  natiirlich, 
daB  diese  gewaltigen  Stoffmengen  den  heimatlichen  Eisenbahnen 
verlorengingen,  zumal  man  bei  der  groBen  Knappheit  an  Stoffen 
bestrebt  war,  das  Ubrigbleibende  in  erster  Linie  fiir  die  Krieg? 
fiihrung  selbst  und  die  eigentliche  Kriegsindustrie  zuriickzu? 
halten. 

4.  Die  StofFknappheit  als  Folge  des  Riickgangs  der  Lieferungen 

Dem  Mehrverbrauch  an  Stoffen  standen  geringere  Lieferungen 
als  im  Frieden  gegeniiber.  Die  Griinde  hierfiir  waren,  abgesehen 
von  der  bevorzugten  Lieferung,  die  der  Feldeisenbahnchef  bean? 
spruchte  und  die  von  der  organisierten  Kriegswirtschaft  ge? 
wissermaBen  auf  das  Konto  der  heimatlichen  Eisenbahnen  ge? 

^ Vgl.  den  siebenten  Abschnitt,  bes.  S.  184. 
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schrieben  wurde,  zweierlei  Art.  Die  heimatlichen  Eisenbahn# 
verwaltungen  waren,  wie  schon  mehrfach  hervorgehoben,  nicht 
den  Riistungsindustrien  gleichgestellt,  da  sie  nicht  in  die  kriegs# 
wirtschaftliche  Organisation  eingegliedert  waren.  Dazu  kam  die 
Starke  Zuriickhaltung  der  Eisenbahnen  in  der  Preisgestaltung. 
Das  HindenburgjProgramm  hatte  zii  einer  erheblichen  Steige? 
rung  der  Preise  und  Lohne  gefiihrt.  Wahrend  die  Eisenbahn* 
verwaltungen  aus  Riicksicht  auf  die  Finanziage  der  Bundes* 
staaten  noch  versuchten,  die  durch  langjahrige  Vertrage  mit  den 
Lieferern  festgesetzten  Preise  zu  halten,  schraubten  sich  schon 
bei  der  Kriegsindustrie  die  Preise  gewaltig  in  die  Hohe.  Die 
Vereinbarungen  der  Eisenbahnen  wurden  deshalb  von  der  Indu* 
strie  nicht  mehr  eingehalten.  Versuche  der  Eisenbahnen,  mit 
gleichzeitiger  Erhohung  der  Preise  Mehrlieferungen  iiber  das 
bisher  Vereinbarte  zu  erzielen,  fiihrten  zu  einem  gewissen  Er« 
folge;  aber  es  war  selbstverstandlich,  daft  die  Industrie  trotz  des 
Bestrebens,  ihre  Beziehungen  zu  dem  guten  Kunden  »Eisenbahn« 
festzuhalten,  in  erster  Linie  darauf  bedacht  war,  bei  der  Kriegsc 
wirtschaft  selbst  hohere  Preise  zu  erzielen,  zumal  ihr  bei  den 
eigentlichen  Kriegslieferungen  alle  moglichen  Erleichterungen, 
wie  Befreiung  der  Facharbeiter  vom  Heeresdienst,  bessere  Er? 
nahrung  der  Arbeiter  usw.  zuerkannt  wurde,  wahrend  diese  Ver? 
giinstigungen  bei  Eisenbahnlieferungen  sehr  zweifelhaft  und 
meist  nur  durch  Vermittlung  militarischer  Stellen,  besonders 
solcher  des  Feldeisenbahnchefs,  durchzusetzen  waren.  Durch  die 
Kontingentierung  der  Stoffe  und  die  Festlegung  von  Preisen 
wurden  die  Verhaltnisse  etwas  gebessert. 

Besonders  unangenehm  machte  sich  fiir  die  heimatlichen  Vers 
waltungen  der  Kohlenmangel  bemerkbar.  Seit  1916  war  den 
Eisenbahnen  jeder  EinfluB  auf  die  Lieferfirmen  und  Lieferwerke 
entzogen,  so  daB  die  bestehenden  Liefervertrage  sowohl  in  den 
Mengen  und  Sorten  als  auch  in  den  Preisen  allmahlich  ihre  Be? 
deutung  verloren.  Die  Dienstkohlenbestande  sanken,  wahrend 
sie  im  September  1916  noch  58  Tage  betragen  hatten,  im  Mai  1917 
auf  12  Tage  und  blieben  auch  im  Winter  1917/18  auf  dieser  Hohe. 
Im  Sommer  1918  gelang  es  zwar  wieder,  einen  Bestand  von 
36  Tagen  aufzufiillen,  wahrend  im  Februar  1919,  also  nach  Auss 
bruch  der  Revolution  und  nach  dem  militarischen  Zusammem 
bruch,  nur  noch  ein  Vorrat  fiir  12  Tage  und  im  November  1919 
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sogar  nur  ein  solcher  von  7 Tagen  vorhanden  war.  Dabei  war  der 
Kohlenbestand  in  den  einzelnen  Teilen  des  Netzes  und  in  den 
einzelnen  Lagern  verschieden  hoeh,  so  daB  in  manchen  Bezirken 
und  Bahnhofen  der  Bestand  sich  nur  auf  4 oder  3 Tage  oder  auf 
weniger  erstreckte.  Gerade  in  der  Kohlenbewirtsehaftung  zeigte 
sich,  wie  wenig  die  Eisenbahnverwaltungen  von  den  zustiindigen 
Kriegswirtschaftsstellen  als  kriegswirtschaftliche  Betriebe  ange* 
sehen  wurden.  Die  heimatlichen  Eisenbahnverwaltungen  batten 
insbesondere  auf  die  MaBnahmen  des  Reichskohlenkommissars, 
der  seit  dem  Jahre  1917  die  Bewirtschaftung  ubernommen  hatte, 
nur  geringen  EinfluB,  und  es  gelang  ihnen  nur  verhaltnismaBig 
schwer  und  in  engen  Grenzen,  sich  durchzusetzen.  Es  war  kaum 
mdglich,  die  Forderung  einer  Vorratsbelieferung  fur  mindestens 
14  Tage  zu  erreichen.  Die  Eisenbahnverwaltungen  konnten  auch 
nur  zum  Teil  die  vorzugsweise  Kohlenbelieferung  derjenigen 
Privatwerke,  denen  die  wichtigsten  Arbeiten  fiir  die  Eisen# 
bahnen  zugewiesen  waren,  durchsetzen. 

Fine  weitere  Einschrankung  des  erforderlichen  Bedarfs  stellte 
sodann  die  im  Jahre  1917  durch  den  Reichskohlenkommissar 
durchgefiihrte  Ersatzbelieferung  der  Eisenbahnen  mit  Koks  dar. 
Der  Koks  hatte,  abgesehen  von  den  spater  noch  behandelten 
unangenehmen  Folgen  fiir  den  Zustand  der  Lokomotiven,  eine 
weit  geringere  Heizkraft,  so  daB  die  starke  Ersatzlieferung  durch 
Koks,  die  bis  zu  30  vH  betrug,  tatsachlich  eine  Minderbelieferung 
an  Brennstoffen  bedeutete.  Auch  die  Ersatzteile  fiir  Lokomo? 
tiven  und  Wagen  konnten  nicht  in  der  erforderlichen  Menge 
herangeschafft  werden. 

5.  Die  Verschlechterung  des  Materials 

a)  GRONDE  FOR  DIE  VERSCHLECHTERUNG 

Die  Qualitat  der  gesamten  Arbeit  muBte  in  Deutschland  bei 
einem  Kriege  von  so  gewaltigem  AusmaB  und  so  langer  Dauer 
selbstverstandlich  leiden.  Die  leitenden  Kopfe  zahlreicher  Indus 
strieunternehmungen  fehlten,  da  sie  zur  Truppe  eingezogen 
waren,  im  ProduktionsprozeB.  Eine  groBe  Zahl  neuer  Betriebe, 
denen  noch  die  Erfahrungen  fehlten,  wurden  neu  in  die  Produks 
tion  eingeschaltet,  eine  betrachtliche  Menge  von  Werken,  die 
bisher  Friedensarbeit  geleistet  batten,  stellten  sich  auf  die  Kriegss 
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wirtschaft  und  die  Herstellung  von  Kriegsmaterial  um.  Das  Gros 
der  Facharbeiter  war  zunachst  zum  Heeresdienst  eingezogen 
worden;  ihre  Herausziehung  aus  der  Front  erfolgte  erst  nach  und 
nach.  Auch  die  Frauenarbeit  konnte  erst  nach  und  nach  einen 
Ersatz  fiir  die  Arbeit  der  Manner  bilden.  Die  Leistungskraft  und 
der  Leistungswille  der  Kriegsbeschadigten  war  nicht  allzu  groB. 
Es  war  im  iibrigen  natiirlich,  daB  sich  die  Herstellung  wirklicher 
Qualitatsarbeit  in  erster  Linie  auf  den  eigentlichen  Heeresbedarf 
konzentrierte,  wahrend  den  Eisenbahnen  fiir  den  Stoffbedarf 
auch  in  der  Qualitatsfrage  der  Druck  fehlte,  der  bei  der  Lieferung 
des  Kriegsmaterials  durch  die  zahlreichen  militarischen  Organi* 
sationen  vorhanden  war.  Fiir  die  geringere  Qualitat  der  Eisen; 
bahnstoffe  war  ferner  der  vorhin  behandelte  Umstand  von  Be* 
deutung,  daB  die  Heeresverwaltung  weit  hohere  Preise  zahlte. 
Es  ist  aber  im  geschaftlichen  Leben  immer  so  gewesen,  daB  einer 
geringeren  Bezahlung  auch  eine  geringere  Qualitat  der  Ware  ent^ 
spricht.  SchlieBlich  war  zu  beriicksichtigen,  daB  infolge  des 
groBen  Bedarfs  des  Heeres  jeder  Wettbewerb  der  einzelnen 
Firmen  aufhorte.  Das  Verhaltnis  von  Angebot  und  Nachfrage 
kehrte  sich  um.  Es  wurde  nichts  mehr  angeboten.  Die  Eisen* 
bahnen  muBten  um  die  Erfiillung  ihrer  Lieferungen  bitten,  und 
man  nahm,  was  man  bekam,  ohne,  wie  im  Frieden,  auf  der  schar? 
fen  Einhaltung  der  Lieferungsbedingungen  zu  bestehen.  Wie 
sehr  sich  infolge  dieser  Umwertung  der  geschaftlichen  Begriffe 
die  Qualitat  der  einzelnen  Stoffe  verschlechtert  hat,  wird  sich 
zahlenmaBig  nie  erfassen  lassen;  daB  sie  aber  sehr  groB  war,  ist 
sicher. 

In  der  Hauptsache  war  aber  fiir  die  Verschlechterung  der 
Qualitat  der  vorhandene  Mangel  an  Stoffen  entscheidend.  Vom 
Weltverkehr  abgeschlossen  und  auf  ihre  eigene  Kraft  gestellt, 
konnte  die  deutsche  Wirtschaft  nur  durch  auBerste  Sparsamkeit 
in  der  gesamten  Stoffwirtschaft  und  durch  ihre  Zwangsbewirt? 
schaftung,  die  sich  letzten  Endes  in  der  Beschlagnahme  aller 
kriegsnotwendigen  Gegenstande  auBerte,  sowie  durch  die  Her? 
stellung  von  Ersatzstoffen  dem  Zusammenbruch  entgehen. 

Bei  der  Kohle  ist  die  Verschlechterung  des  Materials  am 
besten  festzustellen.  Wahrend  vor  dem  Kriege,  wo  der  Wett? 
bewerb  die  Qualitat  erhohte,  die  den  Eisenbahnen  gelieferte 
Kohle  etwa  7 — 10  vH  an  Steinen  enthielt,  stieg  die  Durchsetzung 
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mit  Steinen  in  den  spateren  Kriegsjahren  auf  20 — 30  vH.  Im  Friih? 
jahr  1918  wirkten  sich  die  Nachteile  dieser  schlechten  Kohle  so 
stark  auf  die  Betriebsfiihrung  aus,  daB  die  Eisenbahnverwal? 
tungen  beim  Feldeisenbahnchef  auf  entseheidende  Abhilfe  dran? 
gen  muBten.  Die  Unterstiitzung  dureh  die  militarisehen  Stellen 
fiihrte  aueh  tatsachlich  eine  gewisse  Besserung  herbei.  Wahrend 
im  Jahre  1913  auf  1000  Lokomotiven  14,4  t Kohlen  verbraucht 
wurden,  waren  im  Jahre  1919  fiir  die  gleiche  Leistung  20,85 1,  also 
fast  50  vH  mehr  erforderlieh,  wobei  die  schwierigen  Betriebs# 
und  Personalverhaltnisse  und  die  schlechtere  Qualitiit  zusam# 
menwirkten. 


b)  DIE  ERSATZSTOFFE 

Die  Knappheit  der  Stoffe  und  ihre  vorzugsweise  Bereitstellung 
fiir  Zwecke  der  Heeresleitung  fiihrte  aber  nicht  nur  eine  Ver? 
schlechterung  der  Qualitat  der  Eisenbahnstoffe  herbei,  sondern 
notigte  die  heimatlichen  Verwaltungen  aueh,  sich  mit  Ersatz? 
stoffen  zu  begniigen,  eine  MaBnahme,  die  bei  den  schweren  Be? 
triebsstockungen  der  Jahre  1917  und  1918  eine  nicht  zu  unter? 
schatzende  Rolle  spielten.  Auf  irgendwie  entbehrliche  Gegen? 
stande  wurde  dabei  iiberhaupt  verzichtet.  So  ersetzte  man  die 
Riemen  an  den  Fenstern  der  Personenwagen,  die  fortgesetzt  ab? 
geschnitten  und  entwendet  wurden,  dureh  kurze  Schlaufen.  Die 
Fenstervorhange,  die  das  Publikum  gleichfalls  mitzunehmen  sich 
angewohnt  hatte,  wurden  entfernt.  Aus  den  Aborten  wurden  die 
Spiegel,  Wasserflaschen  und  Trinkglaser  beseitigt;  Seife  und 
Handtucher  wurden  nicht  mehr  vorgehalten. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  4.  August  1914,  das  die  Reichs? 
regierung  ermachtigte,  wahrend  des  Krieges  die  zur  Aufwendung 
wirtschaftlicher  Schaden  notwendigen  MaBnahmen  zu  treffen, 
waren  im  Laufe  des  Krieges  je  nach  der  Kriegs?  und  Material? 
lage  Bestandsaufnahmen,  Beschlagnahmungen  und  Enteignungen 
unter  Feststellung  von  Hochstpreisen  angeordnet  worden.  Dabei 
wurde  zunachst  zur  Beschlagnahme  der  sogenannten  Notmetalle, 
d.h.  derjenigen  Metalle  geschritten,  die  im  Lande  selbst  nicht 
Oder  nur  zum  geringen  Teil  gewonnen  wurden,  insbesondere 
Kupfer,  Messing,  Nickel,  Zinn,  Aluminium,  Antimon,  Hartblei 
und  Legierungen  aus  diesen  Stoffen.  Dureh  die  besonders  ge? 
bildete  Hauptbeschaffungsstelle  des  PreuBischen  Ministeriums 
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der  offentlichen  Arbeiten  wurden  zunachst  die  Kontingente  an 
diesen  Metallen  im  Benehmen  mit  der  Kriegsrohstoffabteilung 
und  den  ihr  nachgeordneten  einzelnen  Zuweisungsamtern  fest* 
gelegt.  Der  weitere  verhangnisvolle  Schritt  der  Eisenbahnverwab 
tungen  war  dann  die  Entfernung  der  ersetzbaren  und  entbehr* 
lichen  Notmetalle  aus  den  baulichen  Anlagen  und  Fahrzeugen 
und  ihr  Ersatz  durch  minder  wichtigere  Metalle.  Und  zwar  ge? 
schah  dies  nicht  etwa,  was  verstandlich  gewesen  ware,  zur  Ges 
winnung  der  wertvollen  Metalle  fiir  eigene  Zwecke  der  Eisen? 
bahnen,  sondern  zwecks  Abfiihrung  an  die  Kriegsmetallbank? 
Aktiengesellschaft.  Man  veranlaBte  ferner  die  Eisenbahnen  nicht 
nur,  bei  gewissen  ohne  weiteres  ersetzbaren  Bestandteilen,  wie 
Tiirgriffen  usw.,  die  vorhandenen  Kupferteile  auszubauen,  sons 
dern  ging  dabei  auch  an  die  betriebswichtigsten  Teile  heran,  ins 
dem  man  die  Kupferteile  der  elektrischen  Leitungen  und  vor 
allem  die  kupfernen  Feuerbuchsen  der  Lokomotiven  entfernte 
und  durch  minderwertiges  Eisen  ersetzte.  Es  ist  heute  uberfliissig 
zu  untersuchen,  ob  die  Eisenbahnen  diesem  Verlangen  sich 
hatten  widersetzen  sollen.  DaB  sie  es  nicht  taten,  sondern  durch 
Ablieferung  dieser  Stoffe  an  das  Heer  ihren  technischen  Apparat 
noch  weiter  schwachten,  als  es  durch  die  Betriebsnot  der  Kriegss 
jahre  ohnedies  schon  geschah,  ist  jedenfalls  eine  vaterlandische 
Tat  gewesen,  die  ihnen  hoch  angerechnet  werden  muB.  Das  Vers 
trauen  auf  die  Leistungsfahigkeit  der  Eisenbahnen  war  aber  bei 
ihren  ersten  Leitern  so  groB,  daB  sie  glaubten,  auch  noch  diese 
Verschlechterungen  des  Apparates  ohne  den  Verlust  ihrer  Leis 
stungsfahigkeit  in  den  Kauf  nehmen  zu  konnen.  Es  ist  aber 
andererseits  anzunehmen,  daB  bei  der  Eingliederung  der  Eisens 
bahnen  in  die  Kriegswirtschaft  ein  solches  Verlangen  nicht  ges 
stellt  worden  ware  oder  jedenfalls  leichter  hatte  zuriickgewiesen 
werden  konnen. 

Zu  den  wichtigsten  Stoffen,  deren  Ersatz  verlangt  und  durchs 
gefiihrt  wurde,  gehorte,  wie  bereits  erwahnt,  die  Kohle.  Ihr  teils 
weiser  Ersatz  durch  Koks  (bis  zu  30  vH)  war  deshalb  so  unans 
genehm,  weil  die  Feuerbuchsen  der  Lokomotiven  auf  diese 
Brennstoffe  nicht  eingerichtet  waren,  zumal  die  Herstellung 
eines  brauchbaren  Mischungsverhaltnisses  zwischen  Kohle  und 
Koks  wegen  der  Transportschwierigkeiten  und  des  Mangels  an 
Arbeitskraften  nicht  immer  moglich  war.  Da  Koks  nur  mit  kurs 
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zer  Flamme  brennt,  so  daB  er  die  Feuerkiste  der  Lokomotive 
nur  an  wenigen  Stellen,  dort  aber  stark  erhitzt,  traten  bald  mehr 
und  mehr  Undichtigkeiten  des  Kessels  ein,  was  wiederum  die 
Reparatur  der  Lokomotiven  in  kiirzeren  Zeitraumen  verlangte. 

Ebenso  wichtig  wie  die  Kohle  war  fiir  die  Abwicklung  des  Be* 
triebes  die  Olfrage.  Die  Bestande  der  Eisenbahnverwaltungen 
reichten  bei  Beginn  des  Krieges  im  allgemeinen  nur  fiir  zwei 
Monate.  Da  Deutschland  bei  der  Olversorgung  fast  ganz  auf  das 
Ausland  angewiesen  war,  muBte  bald  eine  bedenkliche  Knapps 
heit  an  01  (wie  an  Petroleum)  eintreten.  Die  Gewinnung  der 
groBen  Olvorrate  infolge  der  Einnahme  von  Antwerpen  schaffte 
eine  voriibergehende  Erleichterung.  Da  aber  die  der  Reichss 
schmierolgesellschaft  zur  Bewirtschaftung  iibertragenen  Vorrate 
auch  nicht  annahernd  ausreichten,  muBte  zu  erheblichen  Spar* 
maBnahmen  und  zur  Schaffung  von  Ersatzstoffen  iibergegangen 
werden. 

Wegen  des  hohen  Entflammungspunktes  fiir  die  Zylinder  der 
HeiBdampflokomotiven  war  aber  eine  besonders  gute  Be? 
schaffenheit  des  Oles  nicht  zu  entbehren.  Auch  Petroleum  wurde 
fiir  die  Achsbuchsen  und  die  empfindlichen  Gangteile  der  Loko? 
motiven  gebraucht.  Die  Versorgung  mit  Petroleum,  ebenso  mit 
01,  wurde  zwar  nach  dem  siegreichen  Feldzuge  gegen  Rumanien 
gebessert,  aber  die  gewonnenen  Mengen  wurden  in  erster  Linie 
fiir  Heereszwecke  beansprucht  und  verwendet.  Die  Eisenbahnen 
muBten  sich  mit  dem  bei  der  Koksfabrikation  als  Nebenprodukt 
gewonnenen  Teerfettol  begniigen,  das  besonders  fiir  die  Schmie? 
rung  der  Wagenachsen  groBe  Nachteile  aufwies.  Das  01  ver? 
krustete  stark  im  Zylinder  und  brannte  besonders  auf  der  Kol? 
benstange  fest.  Die  Stoffbuchsen  hielten  infolgedessen  nur  fiir 
kurze  Zeit  dicht.  Die  Wagen  liefen  schlecht,  besonders  wenn 
das  01  bei  Frost  erstarrte.  Viele  HeiBlaufer  waren  die  unmittel? 
bare  Folge;  Zugverzogerungen,  Verlangsamung  des  Rangier? 
geschafts  bei  dem  Ablaufberge  der  Rangierbahnhofe  waren  un? 
vermeidlich. 

Auch  die  Kupferfrage  war  brennend.  Die  Kupfereinfuhr  wurde 
infolge  der  Blockade  immer  geringer,  wahrend  der  Heeresbedarf 
gerade  an  diesen  Stoffen  ungeheuer  stieg.  Gerade  fiir  die  Feuer? 
buchsen  und  Stehbolzen  der  Lokomotiven,  fiir  die  Kupfer  im 
Eisenbahnbetriebe  vor  allem  verwendet  wird,  hat  Kupfer  den 
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Vorteil  der  groBen  Leitfahigkeit  der  Warme  und  der  hohen  Ge? 
schmeidigkeit.  Es  war  auch  notig  zur  Herstellung  des  Rotgusses, 
aus  dem  wichtige  Bestandteile  der  Lokomotiven,  besonders  die 
Lagerschalen,  hergestellt  wurden.  SchlieBlich  war  bei  zahlreichen 
Kabeln  und  Drahtleitungen,  besonders  den  zum  Betrieb  der 
Signale  und  Stellwerken  dienenden,  Kupfer  ein  wichtiger  Stoff. 
Als  Ersatzstoff  kam  FluBeisen,  Schmiedeeisen,  GrauguB,  Zink, 
PreBmetall  und  GuB  in  Betracht,  und  zwar  wurde,  wie  schon  ers 
wahnt,  vom  Jahre  1917  ab  nicht  nur  bei  Neuinstallation  dieser 
Ersatzstoff  verwendet,  sondern  das  Kupfer  wurde  auch  syste« 
matisch  aus  den  in  Betrieb  befindlichen  Teilen  ausgebaut.  Der 
erste  Nachteil  des  Eisenersatzes  lag  darin,  daB  Eisen  schwerer 
zu  bearbeiten  ist  als  Kupfer.  Dazu  fehlte  es  dem  Eisen  an  der 
notigen  Geschmeidigkeit.  Die  eisernen  Feuerbuchsen  brannten 
durch;  haufigere  Ausbesserungen  und  eine  starke  Mehrbelastung 
der  Werkstatten  war  die  Folge.  Diese  Nachteile  waren  iiberhaupt 
nicht  zu  beseitigen.  Sie  wirkten  sich  erst  nach  dem  Kriege  in 
vollem  Umfange  aus. 

Auch  bei  anderen  wertvollen  Metallen  war  infolge  des  starken 
Mangels  Ersatzbeschaffung  notig.  Besonders  fehlte  es  an  Antis 
mon  und  Zinn,  fiir  das  Blei  verwendet  wurde,  sowie  an  Nickel 
und  anderen  seltenen  Metallen,  besonders  Wolfram.  Diese  Stoffe 
waren  notig  zur  Herstellung  von  harten  Stahlsorten,  und  auch 
hier  fiihrte  die  Verwendung  minderwertiger  Baustoffe  zu  einer 
schlechteren  Unterhaltung  der  Fahrzeuge. 

SchlieBlich  ist  noch  auf  den  Mangel  an  Dichtungsstoffen  hins 
zuweisen,  wozu  vor  allemAsbest  und  Gummigehorten.  Wiewerts 
voll  gerade  die  Giite  dieser  Stoffe  fiir  eine  gute  Instandhaltung 
der  Fahrzeuge  war,  leuchtet  ein.  Die  zahlreich  verwendeten  Ers 
satzstoffe,  insbesondere  das  Papier,  waren  fast  durchweg  minders 
wertig  und  fiir  ihren  Zweck  nicht  geeignet.  Als  Folge  traten  zahls 
reiche  Undichtigkeiten  ein,  die  viele  Schaden  an  den  Fahrzeugen 
herbeifiihrtenund  gleichfalls  den  Lokomotivumlauf  erheblich  vers 
zogerten.  Die  Gummiknappheit  war  besonders  bei  den  Schlaus 
chen  verhangnisvoll.  Als  Ersatz  wurden  entweder  Gelenkrohre 
Oder  eiserne,  aus  spiralformig  gewundenen  eisernen  Bandern  hers 
gestellte  Schlauche  verwendet.  Wahrend  man  sich  bei  den  Drucks 
luftleitungen  fiir  die  Bremsen  mit  diesem  Ersatz  behelfen  muBte, 
wurden  die  Heizkupplungsschlauche  der  Personenziige  in  der 
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spateren  Zeit  iiberhaupt  nicht  mehr  angebracht,  was  auch  im 
Winter  das  Fehlen  der  Heizung  der  Personenziige  bedeutete. 

Auch  dieErsatzbeleuchtungsmittebbesonders  fiirdie  Weichens 
laternen  und  die  Handlaternen  des  Rangier?  und  Zugpersonals 
waren  ungeniigend.  Es  fehlte  vor  allem  den  Eisenbahnen  an 
Karbid.  Der  Dienstbetrieb  litt  aber  gerade  durch  diese  zahllosen 
Mangel,  die  sich  im  kleinen  Dienst  bemerkbar  machten,  auBer? 
ordentlich.  Die  vor  dem  Kriege  eingefiihrte  Fettgasbeleuchtung 
wurde  durch  Steinkohlengasbeleuchtung  ersetzt,so  daft  die  bahn? 
eigenen  Fettgasanlagen  stillgelegt  wurden. 

6.  Statistische  Angaben 

In  wie  groBem  Umfange  bei  den  wichtigsten  Stoffen  der  Krieg 
auf  die  Beschaffungstatigkeit  der  Eisenbahnen  eingewirkt  hat 
und  wie  groB  dadurch  die  Verschlechterung  des  gesamten  Appa? 
rates  geworden  ist,  sollen  folgende  Zahlen  erlautern;  Wahrend 
im  Jahre  1913  rund  43  Millionen  Kilogramm  Petroleum  verbraucht 
wurden,  standen  im  Jahre  1918  nur  noch  rund  18  Millionen  Kilo? 
gramm,  das  heiBt  rund  42  vH  des  Verbrauchs  von  1913  zur  Ver? 
fiigung.  Der  Verbrauch  an  Mineralschmierol,  der  1913  rund 
32  Millionen  Kilogramm  betragen  hatte,  sank  1918  auf  rund 
16,7  Millionen  Kilogramm,  also  fast  auf  die  Halfte.  Wahrend  an 
Putzbaumwolle  im  Jahre  1913  rund  8,6  Millionen  Kilogramm  ver? 
braucht  waren,  standen  im  Jahre  1918  nur  noch  rund  1,9  Mil? 
lionen  Kilogramm,  das  heiBt  22  vH  zur  Verfiigung,  wobei  die 
Starke  Verwendung  von  Holzwolle  als  Ersatz  den  Ausschlag  gab. 
Auch  bei  den  Oberbaustoffen  bietet  sich  ein  ahnliches  Bild  dar. 
Wahrend  im  Jahre  1913  noch  rund  457  270  t verbraucht  wurden, 
waren  es  im  Jahre  1918  nur  noch  219668  t,  das  heiBt  weniger  als 
die  Halfte;  der  Verbrauch  an  Eisenschwellen  und  Gleisweichen 
ging  von  311400  t auf  110  456  t,  das  heiBt  auf  fast  ein  Drittel 
zuriick,  Kleineisenzeug  von  206  169  t auf  87  910  t,  das  heiBt  auf 
rund  42  vH,  Holzschwellen  von  4,9  Millionen  Stuck  auf  2,4  Mih 
lionen  Stiick,  das  heiBt  auf  die  Halfte,  Bettungskies  von  1,8  Mil? 
lionen  Kubikmeter  auf  0,9  Millionen  Kubikmeter,  also  gleichfalls 
auf  die  Halfte,  und  endlich  Steinschlag  von  4,6  Millionen  Kubik? 
meter  auf  1,4  Millionen  Kubikmeter,  das  heiBt  auf  weniger  als 
ein  Drittel.  1 


FELDEISENBAHNWESEN  UND  STOFFWIRTSCHAFT  177 

7.  Das  Feldeisenbahnwesen  und  die  StofFwirtschaft 

a)  ALLGEMEINE  GESICHTSPUNKTE 

Das  Feldeisenbahnwesen  war,  wie  vorher  ausgefiihrt,  als  un« 
mittelbarer  Kriegsbetrieb  in  der  Stoffwirtschaft  gegeniiber  den 
heimatlichen  Eisenbahnen  sehr  bevorzugt.  Die  Militareisenbahn* 
behorden  konnten  ihren  Bedarf  gegeniiber  der  kriegswirtschaft? 
liehen  Organisation  wie  gegeniiber  den  heimatlichen  Eisen* 
bahnen  ohne  Schwierigkeiten  durchsetzen.  Es  ist  aber  anzuj 
erkennen,  daB  sie  dabei,  soweit  sie  auf  die  Heimatverwaltungen 
zuriickgriffen  und  auch  in  sonstigen  Fallen  deren  Forderungen 
nach  besserer  Belieferung  nachhaltig  unterstiitzt  haben. 

b)  DIE  FAHRZEUGBEWIRTSCHAFTUNG  INSBESONDERE 

Wie  sich  aus  der  Darstellung  im  Zweiten  Abschnitt  auf  S.  75  f. 
ergibt,  war  in  den  besetzten  Gebieten  eine  groBe  Zahl  von  Fahr? 
zeugen  erbeutet  worden.  Ihre  Zahl  reichte  aber  fiir  den  Betrieb 
bei  weitem  nicht  aus,  so  daB  auf  die  Heimat  zuriickgegriffen 
werden  muBte.  Die  erbeuteten  Fahrzeuge  waren  zudem,  nament* 
lich  bei  den  Lokomotiven,  in  ihrer  Leistungsfahigkeit  in  keiner 
Weise  den  deutschen  Fahrzeugen  gleichwertig.  Die  erbeuteten 
Lokomotiven  stellten  die  schwachsten  Typen  dar,  und  die 
Guterwagen  hatten  einen  geringen  Fassungsraum  und  ein  vers 
haltnismaBig  kleines  Ladegewicht.  Auch  der  Zustand  der  ers 
beuteten  Fahrzeuge  war  minderwertig,  denn  der  Gegner  hatte 
es  meist  verstanden,  die  leistungsfahigsten  Lokomotiven  rechts 
zeitig  zuriickzuziehen  oder  zu  zerstoren.  Der  schlechte  Zu« 
stand  der  Fahrzeuge  vergrdBerte  aber  auch  die  an  sich  schon 
vorhandenen  Ausbesserungsschwierigkeiten,  zumal  die  Werks 
statten  der  besetzten  Gebiete  erst  nach  langer  Vcrarbeit,  und 
dann  nur  in  geringerem  MaBe,  die  Ausbesserungen  iibernehmen 
konnten. 

Allerdings  war  der  Feldeisenbahnchef  im  Laufe  des  Krieges 
zur  eigenen  Beschaffung  von  Lokomotiven  iibergegangen.  Es 
handelte  sich  dabei  um  Giiterzuglokomotiven,  die  besonders  fiir 
Militarziige  geeignet  waren.  Im  Jahre  1918  waren  von  solchen 
Lokomotiven  fiir  den  Westen  131,  fiir  den  Osten  51  und  fiir  den 
Siidosten  38  Lokomotiven  beschafft.  Sie  machten  aber,  der  Stuck* 
zahl  nach,  nur  2,5  vH  des  gesamten  Lokomotivbestandes  der 
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Eisenbahnen  der  damals  besetzten  Gebiete  aus,  spielten  also  im 
Verhaltnis  zur  Gesamtzahl  keine  besondere  Rolle. 

Das  Riickgrat  der  Fahrzeuge  bildeten  fiir  den  Feldeisenbahns 
chef  die  heimatlichen  Verwaltungen,  wobei  zu  beriicksichtigen 
ist,  dafi  gerade  hier  eine  Statistik,  die  sich  lediglich  auf  die  Stiick? 
zahl  beschrankt,  wegen  der  verschiedenartigen  Leistungsfahigs 
keit  der  heimatlichen  und  der  erbeuteten  Fahrzeuge  ein  nur  un# 
vollkommenes  Bild  ergibt,  das  sich  bei  der  Beriicksichtigung  der 
Fahrzeugstarken  noch  weit  mehr  zugunsten  der  heimatlichen 
Verwaltungen  verschieben  wiirde.  Aber  auch  ohne  Berucksichth 
gung  dieses  Umstandes  ergibt  sich  aus  der  Zusammenstellung,® 
daB  im  Jahre  1918  die  Heimatverwaltungen  stellten:  rund  55  vH 
an  deutschen  Lokomotiven,  rund  56  vH  an  Personenwagen,  rund 
77  vH  an  offenen  Giiterwagen  und  rund  70  vH  an  gedeckten 
Giiterwagen.  Dabei  ist  nicht  beriicksichtigt,  daB  die  Militars 
transportziige,  die  bis  in  die  vorderste  Front  verkehrten,  abs 
gesehen  von  den  Lokomotiven,  meist  deutsches  Wagenmaterial 
zu  enthalten  pflegten. 

® Siehe  die  Tabelle  S.  271  f. 
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Die  Baupolitik^ 

1.  Die  Neubautatigkeit  der  deutschen  Eisenbahnen 

Auch  in  der  Neubaupolitik  hat  wie  auf  den  meisten  anderen 
Gebieten  des  Eisenbahnwesens  wahrend  des  Krieges  keine  ein« 
heitliche  Linie  verfolgt  werden  konnen.  In  erster  Linie  mufite 
man  natiirlich  auch  hier  die  militarischen  Bediirfnisse  und  die 
betrieblichen,  durch  die  militarischen  und  kriegswirtschaftlichen 
Transporte  bedingten  Notwendigkeiten  beriicksichtigen.  Wenn 
daneben  die  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  versuchten,  auch 
diejenigen  groBeren  Arbeiten  weiter  zu  fdrdern,  die  in  den  auf 
eine  weite  Sicht  aufgestellten  Friedensprogrammen  vorgesehen 
waren,  so  zeigte  sich  im  Laufe  des  Krieges  die  Unmoglichkeit  der 
Durchfiihrung.  Personal  und  Material  waren,  namentlich  mit 
Riicksicht  auf  den  starken,  aus  der  Heimat  zu  deckenden  Bedarf 
der  Militareisenbahnbehorden,  so  knapp  geworden,  und  fiir  die 
Wiederherstellung  zerstorter  Bahnen  und  die  betriebssichere 
Unterhaltung  der  Anlagen  war  ein  so  groBes  Personal  und  so 
umfangreiches  Material  erforderlich,  daB  an  die  Fortfiihrung  der 
Friedensbauten  nicht  zu  denken  war.  Dazu  kam,  daB  vom  Jahre 
1917  ab  auch  die  Betriebsschwierigkeiten  die  Drosselung  der  Baus 
tatigkeit  zur  Entlastung  der  Strecken  von  nicht  kriegswichtigen 
Transporten  erforderlich  machten. 

In  der  bei  Beginn  des  Krieges  sehr  starken  Bautatigkeit  trat 
sogleich  ein  vollstandiger  Stillstand  ein.  Die  Unternehmer,  die 
Betriebsleiter  und  die  leistungsfahigsten  Arbeiter  waren  zu  den 
Fahnen  einberufen,  und  die  Einstellung  von  Ersatz  ging  nur  lang* 

1 Aus  den  im  Verzeichnis  des  Schrifttums  aufgefiihrten  Werken  sind  besom 
ders  benutzt:  Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920;  Roebe,  Zusammenbruch 
der  deutschen  Eisenbahnen?;  Kretschmann,  Die  Wiederherstellung  der  deuts 
schen  Eisenbahnen  auf  dem  westlichen  Kriegsschauplatz;  Kretschmann,  die 
gleiche  Darstellung  iiber  den  dstlichen  Kriegsschauplatz;  Baur,  Deutsche  Eisens 
bahner  im  Weltkrieg. 


i8o 


BAUPOLITIK 


sam  vor  sich.  Als  sich  bald  darauf  in  verschiedenen  Teilen 
Deutschlands  voriibergehend  eine  Arbeitslosigkeit  bemerkbar 
machte,  wurde,  namentlich  in  der  Nahe  groBer  Stadte,  eine  Reihe 
von  Eisenbahnbauten  wieder  aufgenommen.  Aber  schon  im  Marz 

1915  hatte  sich  die  Sachlage  wieder  vollig  verandert:  die  starke 
erneute  Heranziehung  von  kriegsverwendungsfahigen  Lenten  fiir 
den  Heeresdienst,  verbunden  mit  der  starken  Beschaftigung  der 
Kriegsindustrie  notigte  zur  Einschrankung  aller  als  Meliorationss 
bahnen  anzusehenden  Bauten,  und  der  Notschrei  der  Landwirt? 
schaft  nach  Arbeitern  verscharfte  die  Lage.  Gleichzeitig  machte 
sich  schon  eine  gewisse  Knappheit  an  Baumaterialien  bemerkbar, 
zumal  auch  hier  die  militarischen  Anforderungen  standig  wuchsen. 
Da  zudem  die  Heranziehung  vonKriegsgefangenen  keine  wesents 
liche  Hilfe  brachte,  wurde  schon  Ende  1915  der  Weiterbau  auf 
die  kriegsnotwendigen  und  fiir  den  Betrieb  erforderlichen  Am 
lagen  beschrankt.  Eine  besonders  sorgfaltige  Durchpriifung  der 
vorliegenden  Bauaufgaben  auf  ihre  Notwendigkeit  wurde  beson# 
ders  bei  neuen  Empfangsgebauden,  Giiterschuppen,  Wegen, 
Uberfiihrungen  und  schienenfreien  Kreuzungen  vorgenommen. 
Man  lernte  damals  zuerst  auch  mit  weniger  vollkommenen  Am 
lagen  auszukommen.  Wie  notig  die  Einschrankungen  waren,  er? 
gibt  sich  daraus,  daB  in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  l.Dezember 

1916  allein  im  Bereich  der  preuBisch;hessischen  Staatsbahnen 
18  500  bei  Bauarbeiten  beschaftigte  Arbeiter  fiir  den  Heeres? 
dienst  freigemacht  werden  muBten;  es  verblieben  nur  noch  17  500 
Krafte,  worunter  sich  4800,  das  heiBt  mehr  als  ein  Viertel,  Kriegss 
gefangene  befanden.  Nachdem  dann  durch  das  HindenburgsPro? 
gramm  die  gesamte  Wirtschaft  nur  noch  auf  die  unbedingten 
Kriegsnotwendigkeiten  abgestellt  war,  muBte  man  das  noch  vors 
handene  Programm  weiter  abdrosseln.  Wie  die  gesamte  Eisem 
bahnwirtschaft,  so  war  jetzt  auch  die  Neubautatigkeit  nur  noch 
auf  die  Erfiillung  der  kriegswichtigsten  Anlagen  abgestellt.  Aus 
einer  damals  aufgestellten  Dringlichkeitsliste  gehen  die  schweren 
Betriebsnote  der  Eisenbahnen  deutlich  hervor.  Dem  immer 
schlechter  werdenden  Reparaturstand  der  Fahrzeuge  entsprach 
es,  daB  Erweiterungsbauten  und  Neubauten  von  Werkstatten, 
soweit  sie  zur  beschleunigten  Wiederherstellung  von  Fahrzeugen 
dienten,  an  erster  Stelle  standen.  DaB  daneben  besonders  Er« 
ganzungsbauten  zur  Bewaltigung  des  durch  die  Vermehrung  der 
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Riistungsindustrie  gesteigerten  und  veranderten  Verkehrs  zu 
beriicksichtigen  waren,  erscheint  selbstverstandlich.  Hierzu  ge? 
horten  namentlich  die  neuen  Anschlufianlagen  fiir  die  Riistungs? 
industrie  selbst.  Von  den  bereits  im  Frieden  meist  begonnenen 
Anlagen  fielen  unter  das  neue  Dringlichkeitsprogramm  nur  die 
folgenden  groBeren  Bahnbauten;  drittes  und  viertes  Gleis  auf 
den  Strecken  Hamm — Minden  und  Luckenwalde — Jiiterbog,  die 
Bahn  Minden — Nienburg,  die  Moselabfuhrlinie  Krefeld — Rom? 
merskirchen — Ahrtal,  die  Rheinbrucken  bei  Remagen  und  Neu* 
wied  und  der  viergleisige  Ausbau  der  Moselbahn  und  der  Bahn 
Ludwigshafen — Oggersheim. 

Aber  auch  dieses  Programm  muBte  noch  erheblich  gestreckt 
werden,  als  das  Kriegsamt  eine  scharfe  Erfassung  aller  Baustoffe 
und  ihreVerteilung  nach  besonderswichtigenBauarbeiten  durch* 
fiihrte.  Alles  wurde  jetzt  auf  die  Vorbereitung  der  Friihjahrsj 
offensive  1918  im  Westen  abgestellt.  Die  kurze  Aufwartsbewe* 
gung  der  Bautatigkeit,  die  mit  dem  Einsetzen  dieser  Offensive 
im  Marz  1918  eintrat,  war  nur  von  kurzer  Dauer.  Die  Vers 
schlechterung  der  Kriegslage  fiihrte  zu  einer  derartigen  Drosses 
lung  der  Baumengen,  daB  kaum  noch  die  fiir  die  notwendigste 
Betriebssicherheit  erforderlichen  Stoffe  vorhanden  waren.  Kurz 
vor  dem  Kriegsende  hdrte  die  Bautatigkeit  vollig  auf. 

Wie  bereits  erwahnt,  muBten  die  aus  rein  militarischen  Griim 
den  notwendigen  Anlagen  ohne  Riicksicht  auf  Mangel  an  Per# 
sonal  und  Material  hergestellt  werden.  Es  kamen  dabei  beson# 
ders  Neubauten  an  den  Grenzen,  besonders  in  der  Nahe  des 
Kampfgebietes  in  ElsaB#Lothringen,  in  Betracht,  die  meist  von 
den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen,  zum  Teil  auch  von  der 
Militarverwaltung  selbst  hergestellt  wurden.  In  ElsaB#Lothringen 
handelte  es  sich  in  der  Hauptsache  um  die  Herstellung  von  Park# 
bahnhofen,  von  Geschiitzbahnen,  von  Verlademoglichkeiten 
und  Verpflegungsstationen  fiir  Truppentransporte  und  von  An# 
lagen  zwecks  schnellerer  Durchfiihrung  des  Nachschubs.  Im 
Osten  wurde  der  zweigleisige  Ausbau  der  eingleisigen  Strecken 
Schmentau — Riesenburg — Miswalde,  Insterburg — Tilsit  und  Po# 
gegen — Langszargen  in  Angriff  genommen,  die  Arbeiten  konn# 
ten  aber,  trotzdem  sie  auch  wahrend  der  Zeiten  groBter  Bau# 
beschrankungen  fortgefiihrt  wurden,  nicht  zu  Ende  gefiihrt 
werden. 


i82 


BAUPOLITIK 


Wie  stark  die  Bautatigkeit  wahrend  des  Krieges  gedrosselt 
werden  muBte,  erhellt  daraus,  daB  zum  Beispiel  die  preuBisch* 
hessisehe  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre  1913  fiir  Bauzwecke 
aus  auBerordentlichen  Mitteln  und  Anleihen  rund  460  Millionen 
Mark  aufgewendet  hatte,  wahrend  im  Jahre  1914  die  Ausgahen 
auf  313  Millionen  Mark,  1915  auf  237  Millionen  Mark,  1916  auf 
180  Millionen  Mark  und  1917  auf  170  Millionen  Mark  zuriick? 
gingen.  Im  Jahre  1917  wurden  also  nur  noch  rund  ein  Drittel  der 
Ausgahen  des  letzten  Friedensjahres  verhaut.  Dahei  war  infolge 
der  fortgesetzt  steigenden  Stoffkosten  und  Lohne  das  Arheits# 
ergehnis  kaum  auf  ein  Sechstel  der  im  Jahre  1913  erzielten 
Leistungen  zu  hemessen. 

Die  Erhohung  der  Baukosten  hat  ihren  Grund  in  den  Preis* 
steigerungen  fiir  Baustoffe  und  fiir  Lohne.  Die  Eisenhahnverwah 
tungen  sind  jedoch  in  keiner  Phase  des  Krieges  durch  diese  Preiss 
erhohungen  an  Bauausfiihrungen  verhindert  worden.  Im  Gegen# 
teil  wurden  im  preuBischen  Landtag  noch  im  Jahre  1917  die 
groBen  Baureste,  die  noch  fiir  Neuhauten  ausstanden,  als  eine 
hedauerliche  Erscheinung  hezeichnet.  Aher  Arheitskrafte  und 
Stoffe  waren  zu  wichtigeren  Dingen  notig. 

2.  Die  Bahnunterhaltung 

Der  Oherhau  der  deutschen  Eisenhahnen  war  hei  Beginn  des 
Krieges  nicht  nur  in  einer  ausgezeichneten  Verfassung;  er  war 
auch  unter  Vereinharung  gewisser  Richtlinien  in  den  einzelnen 
Staatshahnnetzen  einheitlich  durchgehildet  und  verstarkt  wor« 
den.  Fiir  die  Kriegsfiihrung  wichtig  war,  daB  er  in  alien  Netzen 
die  Freiziigigkeit  der  Lokomotiven  und  das  Fahren  der  schweren 
Militarziige  zulieB.  Bei  der  iiheraus  starken  Inanspruchnahme  der 
Eisenhahnen  kam  es  auf  eine  Erhaltung  des  Oherhaues  in  seL 
nem  hisherigen  guten  Zustand  ganz  hesonders  an,  nachdem  sich 
die  lange  Dauer  des  Krieges  voraussehen  lieB.  Die  zur  Vers 
hinderung  einer  Verschlechterung  des  Oherhaues  erforderliche 
Erneuerung  war  im  Frieden  planmaBig  festgelegt.  Ein  hestimm# 
ter  Prozentsatz  der  Gleise  wurde  in  jedem  Jahre  erneuert  hzw. 
verstarkt.  Diese  Gleisumhauleistungen  hetrugen  im  Durchs 
schnitt  der  deutschen  Bahnen  vor  dem  Kriege  iiher  5vH  der 
Hauptgleise  (1910:  5,00 vH;  1911:  4,85 vH;  1912:  5,52  vH;  1913: 
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5,00  vH).  Aber  die  Materials  und  Personalschwierigkeiten  notigs 
ten  im  Kriege  bald  zu  einer  Herabsetzung  der  Umbauquote.  Die 
heimatlichen  Eisenbahnen  muBten  in  immer  groBerem  Umfange 
eingearbeitetes  Oberbaupersonal  zu  den  Militareisenbahnen  abs 
ordnen,  das  dort  als  Lehrpersonal  fiir  die  bei  der  Bahnunterhals 
tung  verwendeten  militarischen  Krafte,  der  zahlreichen  einheimis 
schen  Krafte  und  der  Kriegsgefangenen  verwendet  wurde.  Dabei 
legte  sich  auch  der  Feldeisenbahnchef  in  der  Anforderung  eins 
heimischen  Personals  fiir  die  Oberbauunterhaltung  die  groBte 
Zuriickhaltung  auf,  so  daB  zum  Beispiel  im  Jahre  1917  bei  den 
EtappenformationendesOstens  die  einzelnenBahnmeisterrotten 
meist  nur  noch  aus  zwei  deutschen,  im  iibrigen  aus  russischen 
Arbeitern  bestanden.  Einen  quantitativ  und  qualitativ  auch  nur 
annahernd  ausreichenden  Ersatz  in  der  Heimat  einzustellen,  war 
unmoglich.  Wie  sich  aus  der  Obersicht  auf  S.  285  ergibt,  ist  die 
Zahl  der  Bahnunterhaltungsarbeiter  in  der  Zeit  von  1913  bis  1917 
von  117  000  auf  87  000,  das  heiBt  um  rund  25  vH  gesunken.  Das  ist 
einmal  darauf  zuriickzufiihren,  daB  zur  Durchfiihrung  der  Arbeis 
ten  auf  ein  eingearbeitetes  Stammpersonal  von  bestimmtem,wenn 
auch  geringem  Umfang  nicht  verzichtet  werden  konnte.  Die  Bes 
schaftigung  von  Jugendlichen,  Hilfsdienstpflichtigen,  Frauen  und 
Gefangenen  war  dadurch  der  Hohe  nach  beschrankt.  Gutes 
Stammpersonal  war  auch  deshalb  schwer  zu  erhalten,  weil  die 
Kriegsindustrie  infolge  ihrer  hohen  Lohne  alle  geeigneten  Krafte 
an  sich  zog. 

Aber  nicht  nur  durch  die  geringere  Zahl  von  Arbeitern  wurde 
die  Arbeitsleistung  und  Arbeitsmenge  ungiinstig  beeinfluBt,  sons 
dern  insbesondere  durch  die  geringere  Leistungsfahigkeit  des 
Personals.  Diese  im  Kriege  beobachtete  Allgemeinerscheinung 
trat  besonders  bei  dem  Ersatzpersonal  zutage.  Bei  der  preuBischs 
hessischen  Verwaltung  bestand  im  Jahre  1917  das  Bahnunterhals 
tungspersonal  zu  einem  Viertel  aus  weiblichen  Kraften.  Die  Ars 
beitsleistung  der  weiblichen  Krafte  entsprach  ebenso  wie  die  der 
Jugendlichen  etwa  60 — 80  vH  der  Leistungsfahigkeit  eines  Ars 
beiters  der  Vorkriegszeit,  wahrend  die  Leistungen  der  Kriegss 
gefangenen  nur  auf  40 — 50  vH  zu  bemessen  waren.  Unter  Beriicks 
sichtigung  des  geringeren  Personalbestandes  ist  daher  die  Leis 
stung  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1917  nur  auf  etwa 
45 — 50  vH  der  Vorkriegsleistung  zu  schatzen. 
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Unter  diesem  Riickgang  der  Leistungen  mufite  in  erster  Linie 
der  Gleisumbau  leiden,  da  es  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  an  den 
ndtigen  Stoffen,  insbesondere  an  Schienen,  Schwellen,  dem  zuge# 
horigen  Kleineisenzeug  und  Bettungsstoffen  fehlte.  Auch  muBten 
die  Heimatverwaltungen  gerade  mit  diesen  Materialien  in  star? 
kem  MaBe  den  Militareisenbahnen  der  besetzten  Gebiete  aus? 
helfen.  Der  Gleisumbau,  der  im  Jahre  1914  mit  5,23  vH  die  Zahl 
des  letzten  Friedensjahres  (5vH)  noch  etwas  iiberstiegen  hatte, 
ging  dann  auch  im  Jahre  1915  auf  4,95  vH,  im  Jahre  1916  auf 
3,79  vH  und  im  Jahre  1917  auf  2,53  vH,  das  heiBt  die  Halfte  des 
Durchschnitts  der  letzten  Friedensjahre,  zuriick. 

Die  Unterhaltung  der  Gleisanlagen  muBte  in  ahnlicher  Weise 
vernachlassigt  werden,  zumal  die  Bettungsstoffe  in  immer 
steigendem  MaBe  fiir  die  Bediirfnisse  der  Front  erforderlich 
waren. 

Gleisumbau  und  planmaBige  Gleisunterhaltung  gingen,  wie 
ausgefiihrt,  immer  mehr  zuriick,  und  da  andererseits  durch  die 
Starke  Inanspruchnahme  der  Bahnen  der  Oberbau  mehr  als  im 
Frieden  beansprucht  wurde,  kam  man  im  Laufe  des  Krieges  zu 
dem  unerwiinschten,  aber  unvermeidbaren  Zustand,  daB  man 
gerade  noch  die  betriebsfahige  Instandhaltung  der  Bahnanlagen 
gewahrleisten  konnte.  Beim  Kriegsende  war  daher  der  Oberbau 
zwar  noch  nicht  in  einem  betriebsgefahrlichen  Zustande,  er  be? 
durfte  aber  schleunigster  Verbesserung. 

3.  Die  Eisenbahnen  in  den  besetzten  Gebieten 

Die  Eisenbahnen  der  besetzten  Gebiete  fanden  ihre  Bauauf? 
gaben  naturgemaB  lediglich  in  den  fur  die  Kriegfiihrung  not? 
wendigen  Bauten,  wobei  jedoch  auch  an  die  Zukunft  gedacht 
wurde.  Die  auBerordentlich  anstrengenden,  auch  zahlreiche 
heimatliche  Privatunternehmer  mit  eigenen  Kraften  erfordern? 
den  Wiederherstellungsarbeiten  auf  alien  Kriegsschauplatzen 
sind  bereits  auf  S.  83  f.  dargestellt.  Auch  die  gewaltigen  Arbeiten 
fiir  die  eigentlichen  Stellungsbahnen,  namentlich  fiir  die  groBen 
Abwehr?  und  Angriffsschlachten  im  Westen  mit  ihren  groBen 
Stoffmengen  sind  auf  S.  94  f.  erwahnt.  Im  Rahmen  dieser  Darstel? 
lung  sind  deshalb  nur  die  planmaBigen  Ausbauten  von  Bahn? 
hofen,  Werkstatten  und  Strecken,  der  Bau  neuer  Gleise  und  die 
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Aniage  neuer  Eisenbahnen  und  die  besonderen  Gleisarbeiten  zu 
erwahnen. 

Unter  den  letzteren  verdienen  die  Arbeiten  zur  Umwandlung 
der  russischen  breitspurigen  Strecken  in  normalspurige  Linien 
besondere  Hervorhebung.  Eine  Beibehaltung  der  Breitspur  war 
wegen  der  im  Kriegsbetrieb  unmogliehen  Umladung  und  wegen 
der  verhaltnismaBig  geringenZahl  an  russischen  Beutefahrzeugen 
nicht  in  Frage  gekommen;  die  Umwandlung  hatte  jedoch  ans 
dererseits  eine  starke  erneutelnanspruchnahmedes  heimatlichen 
Betriebsmittelparks  zur  Folge.  Bis  zum  l.Mai  1916  waren  auf 
dem  russischen  Netz  insgesamt  7534  km  in  Normalspur  umge? 
nagelt.  Die  Tagesleistung  (12  Stunden)  eines  Mannes  konnte  auf 
35 — 40  m bemessen  werden,^  so  daB  man  die  Gesamtleistung  auf 
etwa  200  000  Tagewerke  (von  12  Stunden)  beziffern  kann,  wobei 
die  starken  Hemmungen  durch  Frost,  Schneeverwehungen  und 
sonstige  Umstande  nicht  beriicksichtigt  sind. 

Was  die  eigentliche  Bautatigkeit  angeht,  so  wurden  zunachst 
im  Westen  zur  Verbesserung  der  betrieblichen  Verhaltnisse  auf 
zahlreichen  Bahnhofen  die  vorhandenen  Gleise  verlangert,  neue 
Gleise  und  Gleisgruppen  angelegt  und  weitere  Uberholungss  und 
Kreuzungsmoglichkeiten  geschaffen.  Im  Osten  kam  es  in  der 
Hauptsache  darauf  an,  durch  Einbau  von  Kreuzungsstationen  und 
Anlegung  neuer  Blockstellen  die  Zugfolge  auf  den  durch  Trup* 
pentransporte  und  Nachschub  dicht  belegten  Strecken  zu  en 
hohen.  Als  weiteres  Mittel  zur  Steigerung  der  betrieblichen 
Leistungsfahigkeit  der  besetzten  Netze  kam  der  zweigleisige 
Ausbau  von  Strecken  in  Betracht.  Im  Westen  wurde  bereits  im 
August  1914  mit  dem  zweigleisigen  Ausbau  derStrecke  Fentsch — 
Audun — Longuyon  begonnen.  Im  besetzten  Osten,  wo  das  Eisen# 
bahnnetz  den  strategischen  Erfordernissen  in  keiner  Weise  ge* 
wachsen  war,  wurden  unter  anderen  die  Strecken  Kalisch — Lodz, 
Lowicz — Warschau,  Mlawa — Warschau,  Grajewo — Bialy stock, 
Marggrabowa — Suwalki,  Radziwiliszki — Koschedany  und  Pre? 
kuln — Muravjewo  zweigleisig  ausgebaut. 

Von  noch  groBerer  Wichtigkeit  war  aber  der  Neubau  von 
strategischen  Eisenbahnlinien.  Im  Westen  kamen  auBer  kleine? 
ren  Strecken  besonders  drei  neue  Aufmarschlinien  in  Betracht, 

* Vgl.  Kretschmann,  Die  Wiederherstellung  der  Eisenbahnen  auf  dem  ost? 
lichen  Kriegsschauplatz,  S.  3. 
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da  nur  die  beiden  Linien  von  Aachen  nach  Liittich  und  von 
Diedenhofen  nach  Longuyon  zur  Verfiigung  standen,  wahrend 
die  zwischen  diesen  Linien  iiber  die  Grenze  fiihrenden  Strecken 
teils  eingleisig,  teils  nach  Bauart  und  Steigungsverhaltnissen  fiir 
militarische  Zwecke  nicht  sehr  leistungsfahig  waren.  Es  wurden 
deshalb  wahrend  des  Krieges  folgende  zweigleisige  Strecken  her? 
gestellt: 

a)  Linie  Aachen — Gemmenich — Tongern  53,6  km 

b)  Linie  Born — Vielsalm — Rivage  69,8  km 

c)  Linie  St.  Vith — Gouvy — Libramont  78,0  km 

zusammen  201,4  km 

Wahrend  der  Zeit  des  starksten  Baues  waren  an  den  drei  Linien 
22  000  Arbeitskriifte  tatig. 

Im  Osten  waren  die  bedeutendsten  Neubaulinien  die  Strecken 
Belzec — Cholm,  Willenberg — Ostrolenka,  Bajohren — Prekuln, 
Laugszargen — Radziwiliszki  und  Schaulen — Mitau.  Die  71  km 
lange  Strecke  Willenberg — Ostrolenka  wurde  unter  der  Leitung 
des  Oberstleutnants  H.  Baur  von  Eisenbahntruppen  in  28  Tagen 
hergestellt,  was  bei  den  schwierigen  Gelandeverhaltnissen  eine 
Leistung  ersten  Ranges  darstellte.®  Bis  zum  l.Mai  1916  wurden 
auf  russischem  Boden  1100  km  Vollbahnen  neu  hergestellt. 

Daneben  kamen  eine  groBe  Anzahl  von  Feldbahnen  zur  Aus# 
fiihrung. 

® Vgl.  Baur,  Deutsche  Eisenbahner  im  Weltkrieg,  S.  29ff. 
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Die  Tarifpolitik* 

1.  Der  Vorkriegsstand 

a)  DIE  TARIFGRUNDLAGEN 

Nachdem  die  deutschen  Eisenbahnen  sich  im  Jahre  1877  den 
sogenannten  Giiterreformtarif  ® geschaffen  batten,  der  die  for* 
melle  Tarifeinheit,  das  heiBt  die  Festlegung  der  gleichen  Grunds 
satze  fiir  die  Einreihung  der  Giiter  in  die  Klassen  des  gemein« 
samen  Tarifsystems  enthielt,  gelang  in  den  folgenden  Jahrs 
zehnten  im  Wege  der  Verhandlung  und  Angleichung  auch  die 
Herstellung  der  materiellen  Tarifeinheit,  das  heiBt  der  Gleichs 
heit  der  Tarifsatze,  wenigstens  in  den  regelmaBigen  Tarifklassen. 
In  der  Erstellung  von  Ausnahmetarifen  fiihrte  das  tatsachliche 
Obergewicht  der  preuBisehshessischen  Staatsbahnen  gleichfalls 
zu  einer  weitgehenden  Einheitlichkeit.®  Im  Personenverkehr 
nahmen  die  deutschen  Staatsbahnen  im  Jahre  1907  den  einheits 
lichen  Personem  und  Gepacktarif  an.  Kleinere  Abweichungen 
einzelner  Verwaltungen  blieben  bestehen. 

Die  Einheitssatze  des  Personenverkehrs  betrugen  nach  dem 
Reformtarif  von  1907  in  der  vierten  Klasse  2 Pf,  in  der  dritten 
Klasse  3 Pf,  in  der  zweiten  Klasse  4,5  Pf  und  in  der  ersten  Klasse 
7 Pf.  Sie  standen  also  im  Verhaltnis  von  1 : IV2  : 214  : 3V2.  Da> 
neben  wurde  ein  nach  Zonen  abgestufter  Zuschlag  fiir  die  Be? 
nutzung  von  Schnellziigen  erhoben.  Die  deutschen  Eisenbahnen 
batten  aber  in  groBem  Umfange  FahrpreisermaBigungen  durch? 
gefiihrt,  die  wesentlich  niedrigere  Einheitssatze  als  die  der  Nor? 
maltarifklassen  ergaben.  So  waren  verbilligt  die  Zeitkarten,  die 

^ Von  den  im  Verzeichnis  desSchrifttums  enthaltenen  Werken  sind  in  diesem 
Abschnitt  besonders  benutzt:  Wehrmann,  Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen; 
Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920;  Das  deutschc  Eisenbahnwesen  der 
Gegenwart. 

^ Siehe  S.  30. 

® Wehrmann,  S.  214. 
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Schiilerkarten,  die  Arbeiterwochens  und  Arbeiterriickf ahrkarten, 
dieFahrkarten  fiir  dieBeforderung  landwirtschaftlicher  Arbeiter, 
die  Fahrten  zu  wissenschaftlichen  und  belehrenden  Zwecken,  zu« 
gunsten  der  off  entlichen  Krankenpflege,  fiir  mittellose  Kranke  und 
andere  hilfsbediirftige  Personen,  fiir  deutsche  Kriegsteilnehmer 
der  Feldziige  1864,  1866  und  1870/71  sowie  fiir  sonstige  Zweeke. 

Im  Jahre  1913  fuhren  50,29  vH  aller  Reisenden  in  der  4.  Klasse, 
41,49  vH  in  der  3.,  7,59  vH  in  der  2.  und  0,3  vH  in  der  1,  Klasse. 
49,37  vH  aller  Reisenden  wurden  zu  Normaltarifen  befordert,  so 
dafi  mehr  als  die  Halfte  der  Reisenden  zu  ermafiigten  Tarifen 
fuhren.  Das  zeigte  sieh  vor  allem  in  den  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr,  von  denen  87  vH  auf  die  Normaltarife,  dagegen 
nur  13  vH  auf  die  ermaSigten  Tarife  entfielen. 

Der  fur  die  MehrzahlderdeutschenStaatseisenbahnen  geltende 
Giitertarif  war  in  der  Stiickgutklasse  naeh  Entfernungen  ge? 
staffelt,  wahrend  fiir  Wagenladungsgiiter  Einheitssatze  fiir  alle 
Entfernungen  galten,^  die  sich  von  6,7  Pf  in  der  allgemeinen 
Wagenladungsklasse  A 1 auf  2,2  Pf  im  Spezialtarif  III  senkten. 
In  sehr  starkem  MaBe  batten  aber  die  deutsehen  Eisenbahnen 
vor  dem  Kriege  die  Ausnahmetarife  entwickelt,  von  denen  ins? 
besondere  die  allgemein  geltenden  Ausnahmetarife  fiir  Holz  des 
Spezialtarifs  II,  der  Rohstofftarif  fiir  Erde,  fiir  Diingemittel,  Kars 
toffel,  Riiben  usw.,  der  Kalitarif,  der  Diingekalktarif  und  der 
Wegebaustofftarif  besondere  Bedeutung  batten.  Daneben  be? 
standen  zur  Unterstiitzung  der  Ausfuhr,  zur  Unterstiitzung  von 
Industrie  und  notleidenden  Gebieten  und  zu  sonstigen  volks# 
wirtschaf tlichen  Zwecken  eine  Reihe  von  Ausnahmetarif en,  unter 
denen  die  zahlreichen  Tarife  fiir  Brennstoffe(Steinkohlen,  Braun# 
kohle,  Briketts),  fiir  Eisenerz,  fiir  Eisen#  und  Stahlwaren,  fiir  Ge# 
treide,  Zucker  usw.  hervorzuheben  sind.  Im  Jahre  1913  wurden 
auf  den  deutsehen  Eisenbahnen  von  alien  beforderten  Giitern, 
berechnet  naeh  Tonnenkilometern,  61,4  vH,  also  iiber  drei  Fiinf# 
tel,  zu  Ausnahmetarifen  gefahren,  die  aber  nur  46,7  vH  von  den 
gesamten  Einnahmen  aus  dem  Giiterverkehr  brachten.  Von  dem 
Gesamtgiiterverkehr  entfielen  (naeh  Tonnenkilometern)  allein 
auf  Kohle  42,5  vH  mit  einer  Einnahme  von  28,6  vH  der  Gesamt# 

* Eine  Ausnahme  bestand  fiir  den  Spezialtarif  III,  der  bei  Entfernungen  iiber 
100  km  den  Satz  von  2,2  Pf  pro  Tonnenkilometer  vorsah  gegeniiber  dem  Satz 
von  2,6  Pf  bei  Entfernungen  bis  zu  100  km. 
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einnahme  des  Giiterverkehrs.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personen? 
verkehr  betrugen  im  iibrigen  bei  den  deutschen  Eisenbahnen  vor 
dem  Kriege  rund  ein  Drittel,  die  Einnahmen  aus  dem  Giiter? 
verkehr  rund  zwei  Drittel  der  Gesamteinnahmen.  Es  ergibt  sich 
hieraus  um  so  mehr  die  Wichtigkeit  des  Giiterverkehrs,  als  die 
Eisenbahniaberschiisse  iiberwiegend  aus  dem  letzteren  herriihr^ 
ten,  wahrend  man  vielfach  den  Personenverkehr,  allerdings  wohl 
kaum  mit  Recht,  vor  dem  Kriege  fiir  einen  Zuschufibetrieb  hielt. 

Fiir  die  Beforderung  der  bewaffneten  Macht  und  der  Kriegss 
bediirfnisse  im  Frieden  wie  im  Kriege  bestand  der  auf  Grund 
des  § 29  des  Gesetzes  iiber  die  Kriegsleistungen  vom  13.  Juni 
1873  und  dem  § 15  des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1875  vom 
Bundesrat  beschlossene  Militartarif  fiir  Eisenbahnen. 

Der  Militartarif  gait  nur  fiir  dienstliche  Reisen  und  Beforde? 
rungen,  bei  Mannschaften  waren  im  Gegensatz  zu  den  Offizieren 
auch  Urlaubsreisen  eingeschlossen.  Der  Personentarif  betrug  fiir 
Mannschaften  1 Pf  pro  Kilometer,  das  hei6t  die  Halfte  des 
Preises  der  4.  Klasse,  fiir  die  in  der  2.  Klasse  reisenden  Offiziere 
3 Pf,  was  dem  Preis  der  3.  Klasse  gleichkommt.  Auch  fiir  den 
Giiterverkehr  stellte  der  Militartarif  besondere  Satze  auf,  die 
gegeniiber  den  Satzen  der  Normaltarife  ermabigt  waren.  Welch 
geringe  Bedeutung  dem  Militarverkehr  im  Rahmen  des  GesamK 
verkehrs  im  Frieden  zukam,  ergibt  sich  aus  folgenden  Zahlen; 
Im  Personenverkehr  betrugen  die  Gesamteinnahmen  der  deuK 
schen  Eisenbahnen  im  Jahre  1913  rund  1017  Millionen  Mark. 
Davon  entfielen  auf  die  Beforderung  von  Militar  auf  Militarfahrs 
scheme  und  Militarfahrkarten  nur  rund  18  Millionen,  das  heifit 
1,7  vH.  Im  Giiterverkehr  entfielen  von  zusammen  64784  Millio# 
nen  Tonnenkilometer  nur  71  Millionen  Tonnenkilometer,  das 
heiBt  0,1  vH  auf  Militargut. 

b)  GRUNDSATZE  DER  TARIFPOLITIK  IM  FRIEDEN 

Fiir  die  Tarifpolitik  der  deutschen  Eisenbahnen  waren  im 
Frieden  in  erster  Linie  volkswirtschaftliche  und  soziale  Gesichts? 
punkte  mabgebend.  Das  weitere  Ziel,  Uberschiisse  herauszuwirt* 
schaften,  stand  erst  in  zweiter  Linie.  Natiirlich  muBten  sich  die 
Tarife  in  ihrem  finanziellen  Gesamtergebnis  in  den  Grenzen 
halten,  die  durch  die  Notwendigkeit  gezogen  waren,  die  Betriebs# 
kosten  zu  decken  und  das  Anlagekapital  zu  verzinsen  und  zu 
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tilgen.  Wenn  dariiber  hinaus  vor  dem  Kriege  die  deutschen 
Staatseisenbahnen  auch  in  starkem  MaBe  Oberschiisse  an  die 
Staatskasse  der  einzelnen  Lander  abwarfen,  so  daft  man  zum 
Beispiel  in  Preufien  geradezu  von  den  Staatsbahnen  als  dem 
Riickgrat  der  Staatsfinanzen  sprechen  konnte,  so  war  das  nicht 
etwa  eine  Folge  des  Anziehens  der  Tarifschraube,  sondern  das 
Ergebnis  der  starken  Verkehrssteigerung,  verbunden  mit  der 
rationellen  Betriebsweise  der  einzelnen  Eisenbahnen.  Die  Staats? 
eisenbahnen  konnten  sogar  trotz  der  sich  von  Jahr  zu  Jahr 
steigernden  Oberschiisse  zurBildung  von  Ausgleichsfonds  schrei? 
ten  und  durch  immer  weitere  Fortbildung  der  Ausnahmetarife 
eine  Senkung  der  Frachtpreise  herbeifiihren. 

Die  wirtschaftliche  Entwicklung,  die  Deutschland  in  den  letzten 
Jahrzehnten  vor  dem  Kriege  erlebt  hat,  ist  nicht  zuletzt  durch 
die  Tarifgestaltung  der  deutschen  Bahnen  ermoglicht  worden, 
die  den  Umsatz  der  Giiter  steigerte,  Industrien  an  weit  von  den 
Erzeugerstatten  entfernten  Orten  lebensfahig  machte  und  die 
heimischen  Erwerbszweige  in  ihrem  Wettbewerb  mit  dem  Aus* 
lande  starkte.  Wenn  im  Jahre  1924  in  dem  spater  zu  behans 
delnden  Dawesgutachten  diese  volkswirtschaftliche  Einstellung 
in  der  Tarifpolitik  als  falsch  hingestellt  wurde,  so  waren  fiir  die 
Gedankengange  der  Verfasser  dieses  Gutachtens  die  Erwagun# 
gen  aus  Landern  mit  Privatbahnsystem  mafigebend,  in  denen  die 
Eisenbahnen  in  erster  Linie  als  Erwerbsunternehmungen  ange? 
sehen  wurden.  Es  ist  aber  bemerkenswert,  worauf  spater  noch 
hinzuweisen  ist,  dafi  die  deutschen  Gesichtspunkte  sich  nach 
dem  Kriege  und  vielleicht  als  eine  mittelbare  Folge  desselben 
auch  in  denjenigen  Landern  durchgesetzt  haben,  in  denen  ein 
scharf  ausgepragtes  und  mit  Zahigkeit  festgehaltenes  Privat? 
bahnsystem  die  Erzielung  von  Oberschiissen  und  die  BefriedL 
gung  der  Aktionare  an  die  erste  Stelle  der  Geschafts?  und  Tarif? 
politik  geriickt  hatte. 

c)  DIE  BESTEUERUNG  DES  EISENBAHNVERKEHRS 

Finer  besonderen  Erwahnung  bedarf  in  diesem  Zusammen? 
hang  noch  die  schon  vor  dem  Kriege  bestehende  Besteuerung 
des  Eisenbahnverkehrs  durch  das  Reich,  zu  der  in  der  DarsteL 
lung  der  Entwicklung  wahrend  des  Krieges  noch  Grundsatz? 
liches  zu  sagen  sein  wird.  Hier  seien  nur  Tatsachen  verzeichnet. 
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Am  1.  August  1906  wurde  durch  Reichsgesetz  eine  Fahrkarten« 
steuer  eingefiihrt,  die  unter  Freilassung  der  Fahrkarten  der 
4.  Klasse,  ferner  aller  Fahrkarten  unter  60  Pf  sowie  der  mit  Fahr? 
preisvergiinstigungen  aus  sozialen  Gesichtspunkten  ausgestatte? 
ten  Fahrkarten  Steuersatze  von  5 Pf  bis  8 M fiir  Fahrkartenpreise 
von  60  Pf  bis  50  M enthielt.Diese  Steuer,  gegen  die  sichdieStaatss 
eisenbahnen  vergeblich  zur  Wehr  gesetzt  batten,  belastete  pros 
gressiv  die  Reisenden  der  hoheren  Klassen  und  wirkte  dadurch 
zur  AbwanderungderReisenden  in  die  niederen  Klassen  mit,  eine 
Erscheinung,  die  sich  in  Deutschland  bis  in  die  jiingste  Zeit, 
allerdings  aus  anderen  Griinden,  immer  starker  ausgewirkt  hat. 

Im  Jahre  1906  wurde  gleichfalls  als  Reichsabgabe  die  Stempeh 
steuerpflicht  der  Frachturkunden  eingefiihrt.  Der  Betrag  be? 
stimmte  sich  nach  der  FI5he  der  Fracht  und  dem  Ladegewicht 
des  Wagens.  Auch  diese  Besteuerung  des  Giiterverkehrs  stand 
mit  den  Grundsatzen  der  Staatsverwaltungen,  der  Volkswirts 
schaft  durch  Verbilligung  der  Tarife  zu  helfen,  in  Widerspruch, 
wenn  auch  die  Satze  nur  gering  waren.  Es  war  aber  damit  der 
Anfang  zu  der  spateren  Entwicklung  der  Besteuerung  des  Giiters 
verkehrs  gemacht. 

2.  Die  Grundsatze  der  Eisenbahntarifpoliiik  im  Kriege 

Die  Tarifpolitik  der  deutschen  Bahnen  wahrend  des  Krieges 
laBt  sich  kurz  folgendermaBen  kennzeichnen:  In  den  beiden 
ersten  Jahren  der  guten  Betriebsergebnisse  und  des  noch  fliissis 
gen  Betriebs  wurde  in  starkstem  MaBe  den  volkswirtschaftlichen 
und  sozialen  Interessen  Rechnung  getragen.  Von  1916  ab  anderte 
sich  mit  dem  Beginn  der  finanziellen  Ausfalle  einerseits,  den 
wachsenden  Betriebsschwierigkeiten  andererseits  die  bisherige 
Politik.  Man  ist  bestrebt,  die  Ertragnisse  der  Tarife  zu  steigern, 
muB  aber  daneben  durch  Drosselung  des  nicht  kriegswichtigen 
Verkehrs  auch  durch  tarifarische  MaBnahmen  gleichzeitig  eine 
Verminderung  der  Verkehrseinnahmen  in  den  Kauf  nehmen. 
Die  Erhohung  der  Tarifertragnisse  beginnt  zogernd.  Erst  ver? 
sucht  man  es  mit  kleinen  MaBnahmen  (Nebengebiihrenerhohung 
usw.),  dann  durch  allmahliche  Beseitigung  von  Ausnahmetarifen; 
als  es  nicht  mehr  anders  geht,  kommt  die  Tariferhohung  vom 
1.  April  1918. 
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Es  war  in  der  Entwicklung  der  Kriegslage  von  1914  bis  1918  be* 
griindet,  daB  auch  die  TarifmaBnahmen  der  deutschen  Eisen* 
bahnen  wahrend  des  Krieges  einer  einheitlichen  Linie  entbehrs 
ten.  Den  wechselnden  Kriegsbildern  entsprechend  konnte  nur 
von  Fall  zu  Fall  und  nur  tastend  vorgegangen  werden.  Ubersieht 
man  jedoch  die  MaBnahmen  in  ihrer  Gesamtheit,  so  gewinnt  man 
den  Eindruck,  daB  mit  systematischen  Erhohungen  zu  langsam 
vorgegangen  worden  ist  und  daB  man  die  verhaltnismaBig  ge? 
ringe  Wirkung  von  Tarif erhohungen  auf  eine  vollig  auf  den  Krieg 
eingestellte  Wirtschaft  zu  spat  erkannt  hat.  Die  schon  im  Kriege 
einsetzende  Inflation,  die  sieh  in  den  hohen  Preissteigerungen 
der  Riistungsindustrie  zeigte  und  die  auch  die  Eisenbahnverwal* 
tungen  am  eigenen  Leibe  spiirte  (Steigerung  der  persdnlichen 
und  sachlichen  Ausgaben),  hiitte  eine  weit  starkere  und  weit 
friihere  Steigerung  auch  der  Tarif satze  gerechtfertigt.  Denn  es 
konnte  und  durfte  nicht  Aufgabe  der  Staatseisenbahnverwaltum 
gen  sein,  gegeniiber  einer  Entwicklung,  der  sich  weder  die  private 
Wirtschaft  noch  die  fiir  die  Kriegswirtschaft  verantwortlichen 
Reichsstellen  entzogen,  Friedensgrundsatze  weiter  maBgebend 
sein  zu  lassen,  die  in  die  Entwicklung  der  Kriegswirtschaft  nicht 
hineinpaBten.  Fiir  die  so  zuriickhaltende  Politik  der  Staatsbahnen 
gibt  es  aber  eine  doppelte  Erklarung:  Wahrend  in  der  eigent* 
lichen  Kriegswirtschaft  dem  Reichstag  und  den  Parlamenten  der 
Lander  tatsachlich  keine  wesentliche  Einwirkung  mehr  gegeben 
war,  zumal  die  Kriegslage  eine  offentliche  Behandlung  von  milis 
tarischen  Fragen  nur  in  geringem  MaBe  gestattete,  unterlag  die 
Erhohung  der  Eisenbahngiitertarife  der  gesetzlichen  Regelung, 
und  es  liegt  in  der  Natur  des  Parlaments,  die  ihm  auf  einem  so 
wichtigen  Gebiet  wie  dem  des  Eisenbahnverkehrs  gegebenen 
Machtbefugnisse  auch  voll  auszunutzen.  Zum  zweiten  scheint 
hin  und  wieder  der  Gedanke  vorherrschend  gewesen  zu  sein, 
dem  Auslande  gegeniiber  die  trotz  der  langen  Kriegsdauer 
noch  immer  gute  Finanzlage  der  Eisenbahnen  durch  ZuriicksteL 
lung  von  Tariferhohungen  darzutun,  trotzdem  das  Ausland  in 
dieser  Hinsicht  im  allgemeinen  viel  friiher  vorging,®  und  wiewohl 
man  sich  sagen  muBte,  daB  die  Finanzlage  der  deutschen  Eisen? 

® In  Frankreich  machte  die  Erhohung  der  Tarife  gleichfalls  groBe  Schwieriga 
keiten;  sie  gelang  auch  erst  im  Jahre  1918.  Vgl.  Pischaud,  Politique  etc.  des 
transports  par  chemin  de  fer,  S.  183  ff. 
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bahnen,  mochten  sie  auch  ein  noch  so  wichtiges  Wirtschaftss  und 
Kriegsinstrument  bedeuten,  fiir  die  Beurteilung  der  Gesamtlage 
Deutschlands  und  der  verbiindeten  Machte  durch  unsere  Gegner 
keine  entscheidende  Rolle  spielen  konnte.  Es  soil  dabei  anderer? 
seits  nicht  verkannt  werden,  daB  gegeniiber  den  Preissteiges 
rungen  auf  alien  Gebieten  das  Festhalten  der  deutschen  Eisens 
bahnen  an  ihren  inzwischen  viel  zu  niedrig  gewordenen  Satzen 
innenpolitisch  von  Bedeutung  war  und  den  Gedanken,  durch? 
halten  zu  miissen  und  zu  konnen,  im  Volke  starkte. 

Die  von  den  deutschen  Militareisenbahnbehorden  in  Betrieb 
genommenen  Eisenbahnlinien  der  besetzten  Gebiete  waren  in 
iiberwiegendem  MaBe  fiir  militarische  Zwecke  erforderlich. 
Namentlich  auf  den  in  der  Nahe  der  Front  gelegenen  Strecken 
konnte  fiir  einen  Zivileisenbahnverkehr  kein  Platz  bleiben.  Zur 
Inganghaltung  der  Wirtschaft  der  besetzten  Gebiete  stellte  aber 
der  Feldeisenbahnchef  die  besetzten  Eisenbahnen,  soweit  dies 
mit  den  Bediirfnissen  des  Heeres  und  der  jeweiligen  Kriegslage 
in  Einklang  stand,  den  Zivilbehorden,  der  Wirtschaft  und  der 
Bevolkerung  zur  Verfiigung.  Es  wurden  daher  auch  in  den  be? 
setzten  Gebieten  Tarife  erstellt,  die  auf  die  Bediirfnisse  des  Lan? 
des  die  nbtige  Riicksicht  nahmen,  andererseits  den  Selbstkosten 
des  naturgemaB  teuren  Militarbetriebes  entsprachen.  Das  Nahere 
ist  auf  S.  206  dargestellt. 

3.  Die  Entwicklung  der  Personen?  und  Gepacktarife  im  Kriege 

a)  DIE  FAHRPREISERMASSIGUNGEN  DER  ERSTEN  KRIEGSJAHRE 

Die  deutschen  Staatsbahnen  bauten  in  den  ersten  Kriegsjahren 
ihre  auf  volkswirtschaftlichen  und  sozialen  Erwagungen  beruhen? 
den  FahrpreisermaBigungen  weiter  aus.  Sie  wurden  meist  aus 
besonderen  einzelnen  Veranlassungen  eingefiihrt  und  nach  be? 
stimmter  Zeit  wieder  aufgehoben.  Zur  Sicherung  der  Volks? 
ernahrung  wurde  kurz  nach  Ausbruch  des  Krieges  den  frei? 
willigen  Erntehilfsarbeitern  freie  Fahrt,  ferner  im  Jahre  1917  und 
1918  den  sich  zur  Hilfe  in  der  Landwirtschaft  zur  Verfiigung  stel? 
lenden  Jungmannen  (meist  Schiiler  hoherer  Lehranstalten)  und 
ihren  Fiihrern  Beforderung  zum  Militarfahrpreis  zugestanden. 
Den  Besitzern  der  in  der  Nahe  Berlins  liegenden  Laubenkolonien 
und  den  Personen,  die  sich  zur  Hebung  der  Landwirtschaft  in 
der  Nahe  groBer  Stadte  dem  Gemiisebau  widmeten,  wurden  Ar? 
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beiterriickfahrkarten  bewilligt.  Eine  zweite  Gruppe  von  Fahr? 
preisvergiinstigungen  betraf  die  Reisen  erholungsbediirftiger 
Kinder  auf  das  Land,  die  zum  halben  Preise  der  vierten  Klasse 
in  der  dritten  Klasse  befordert  wurden,  sowie  die  freie  Beforde* 
rung  von  Kindern  zur  Erholung  im  verbiindeten  oder  neutralen 
Ausland.  Zur  Milderung  ihres  Loses  wurde  den  Kriegsbescha? 
digten  bei  Reisen  zu  Facharzten,  in  Heilanstalten,  in  Kurorte  und 
Ausbildungsanstalten  Fahrkarten  zum  halben  Preis  verabfolgt. 
Die  gleiche  Ermafiigung  erhielten  Angehorige  zum  Besuch  kran^ 
ker  und  verwundeter  Kriegsteilnehmer  sowie  zur  Beerdigung 
von  Kriegsteilnehmern,  die  im  Inland  oder  in  den  besetzten  Ge? 
bieten  sowie  im  befreundeten  und  neutralen  Auslande  verstor# 
ben  waren.  Auch  solchen  Personen,  die  ihren  bisherigen  Beruf 
infolge  des  Krieges  nicht  wieder  betreiben  konnten,  wurden  teils 
Ermafiigungen,  teils  freie  Beforderung  bewilligt. 

Wenn  sich  auch  der  Krieg  im  allgemeinen  aufierhalb  der  deuts 
schen  Grenzen  abspielte,  so  mufite  doch  denjenigen  Personen 
durch  freie  Fahrt  oder  FahrpreisermaBigungen  geholfen  werden, 
die  infolge  der  kriegerischen  Ereignisse  ihre  Heimat  voruber? 
gehend  verlassen  mufiten,  wie  dies  zum  Beispiel  in  OstpreuBen 
zu  Beginn  des  Krieges  der  Fall  war,  sowie  denjenigen  Personen, 
die  infolge  der  hin  und  wieder  aus  militarischen  und  politischen 
Griinden  notwendigen  Ausweisungen,  zum  Beispiel  aus  dem 
Frontgebiet  in  ElsaBfLothringen,  ihren  bisherigen  Wohnsitz  aufs 
geben  muBten. 

Wenn  diese  Fahrpreisvergiinstigungen  auch  nur  einem  kleis 
neren  Bruchteil  der  gesamten  Bevolkerung  zugute  kamen,  so 
haben  sie  doch  zur  Linderung  der  Kriegsschaden  und  zur  Bes? 
serung  der  Ernahrungsverhaltnisse  in  allerdings  bescheidenem 
Umfange  beigetragen. 

b)  DIE  DROSSELUNG  DES  PERSONENVERKEHRS  DURCH  TARIFA^ 

RISCHE  MASSNAHMEN 

Mit  der  gewaltigen  Vermehrung  der  Giitertransporte  infolge 
des  HindenburgsProgramms  muBte  gleichzeitig  eine  starke 
Drosselung  des  Personenverkehrs  einsetzen,  wobei  vor  allem 
der  Schnellzugverkehr  zu  verringern  war.  Da  man  mit  Recht 
wahrend  des  Krieges  davon  Abstand  nahm,  die  Benutzung  der 
Eisenbahnen  von  behordlichen  Dringlichkeitsbescheinigungen 
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Oder  ahnlichen  Genehmigungen  abhangig  zu  machen,  blieb,  abs 
gesehen  von  der  Herabsetzung  der  Geschwindigkeiten,  in  der 
Hauptsache  nur  das  Mittel  iibrig,  durch  Aufhebung  von  tarifas 
rischen  Vergiinstigungen  und  durch  Erhohung  der  Tarife  selbst 
das  Publikum  vom  Reisen  abzuhalten.  Das  bedeuiete  aber,  dafi 
es  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  im  Personenverkehr  vom 
Jahre  1916  ab  bis  zum  Kriegsende  keine  Tarifpolitik  im  eigenU 
lichen  Sinne  mehr  gab. 

Zunachst  wurden  zur  Entlastung  der  Ziige  des  Reiseverkehrs 
gewisse  bisherige  Erleichterungen  aufgehoben.  Seit  dem  18.  Oks 
tober  1917  wurde  bei  Reisen  zu  wissenschaftlichen  Zwecken  und 
im  Interesse  der  Jugendpflege  die  Benutzung  von  Schnellziigen 
nicht  mehr  gestattet;  vom  l.Februar  1918  ab  wurden  die  Ers 
mafiigungen  fiir  diese  Reisen  iiberhaupt  aufgehoben.  Vom  1.  April 
1918  ab  wurden  die  Fahrpreise  fiir  Reisen  der  Angehorigen  der 
freiwilligen  Krankenpflege  erhoht.  SchnellzugermaBigungen,  die 
friiher  bestanden  hatten,  wurden  aufgehoben. 

Gegeniiber  diesen  kleineren  Mitteln,  den  Personenverkehr  zu 
drosseln,  kam  aber  der  Erhohung  der  Schnellzugszuschlage  und 
der  weiteren  Erhohung  der  Schnellzugstarife  eine  ganz  besons 
dere  Bedeutung  zu.  Warnungssignale  an  das  Publikum  durch 
Aufrufe  und  Pressenotizen,  unnotige  Reisen  zu  unterlassen, 
waren  ungehort  verhallt.  Sie  waren  nicht  zuletzt  deshalb  wirs 
kungslos,  weil  die  Militarpersonen,  die  zu  Urlaubszwecken,  teih 
weise  in  kleineren  Transporten,  durch  Deutschland  reisten, 
sich  an  die  Bestimmungen,  die  zum  Teil  die  Benutzung  der 
Schnellziige  ausschlossen,  nicht  hielten,  andererseits  die  zahh 
reichen  im  Personenzugdienst  verwendeten  weiblichen  Bediens 
steten  sich  nicht  durchzusetzen  vermochten.  Man  ging  deshalb 
im  Herbst  1917  dazu  iiber,  durch  starke  Erhohung  der  Schnelh 
zugpreise  den  Reiseverkehr  zu  drosseln.  Vom  18.  Oktober  1917 
ab  wurden  neue  Zuschlage  fiir  Schnellziige  und  gleichzeitig  fiir 
Eilziige  eingefiihrt,  die  alle  bisher  im  Eisenbahnwesen  fiir  mog? 
lich  gehaltenen  Erhohungen  weit  iibertrafen.  Es  wurden  erhoben: 
bei  Fahrpreisen  bis  5 M ein  Zuschlag  von  3 M 


„ von  5 bis  10  M 
„ von  10  bis  15  M 
„ von  15  bis  25  M 
von  25  bis  35  M 


8 M 
13  M 
20  M 
30  M. 


91 


19 


99 
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Die  vom  15.  Dezember  1917  an  die  Stelle  dieser  allzu  rohen  Zus 
schlage  tretende  Verdoppelung  der  Fahrpreise  der  Schnelb  und 
Eilzugfahrpreise  sowie  der  Schnellzugzuschlage  verteuerte  die 
Benutzung  der  Schnelb  und  Eilziige  urn  mehr  als  100  vH.  Die 
Wirkung  auf  die  Benutzung  der  Schnellziige  durch  Zivilpersonen 
war  daher  zunachst  eine  durchschlagende.  Auf  den  Berliner  Ferns 
bahnhofen,  in  Breslau,  Koln,  Frankfurt  (Main),  Hamburg,  Altona 
und  Leipzig  verminderte  sich  der  Fahrkartenverkauf  um  rund 
75  vH;  die  Zahl  der  verkauften  Fahrkarten  ging  von  50000  auf 
rund  12  000  zuriick.  Den  Betriebserfordernissen  war  allerdings 
dadurch  nur  zum  Teil  Rechnung  getragen,  da  infolge  der  naturs 
gemaBen  Abwanderung  von  den  SchnelL  und  Eilziigen  auf  die 
Personenziige  nun  die  letzteren  um  so  starker  belastet  wurden. 


Die  Abwanderung  wurde  z.  B.  geschatzt: 

imVerkehr  Berlin — Koln  auf  42—75  vH, 

imVerkehr  Berlin — Frankfurt  (Main)  auf  44 — 68  vH, 
imVerkehr  Berlin — Breslau auf  30 — 50  vH. 


Wenn  es  darnach  auch  gelang,  den  Verkehr  in  den  SchnelL  und 
Eilziigen  zum  Nachteil  des  Personenzugverkehrs  erheblich  zu 
drosseln,  so  waren  doch  diese  MaBnahmen  fiir  die  Gesarntbela* 
stung  des  Betriebes  nicht  von  groBer  Bedeutung,  wie  bei  der  Dars 
stellung  der  Betriebsverhaltnisse  wahrend  des  Krieges  dargelegt 
ist.®  Auch  blieb  die  erhoffte  Riickwirkung  auf  die  Finanzen  aus, 
da  die  Einnahmen  aus  den  erhohten  Zuschlagen  weit  hinter  den 
Schatzungen  zuriickblieben. 

Zum  1.  April  1918  fiihrte  man  deshalb,  in  erster  Linie  aus  finans 
ziellen  Griinden,  eine  Erhohung  von  rund  10  vH  der  Personem 
fahrpreise  ein;  auch  der  Militartarif  fiir  Personen  erfuhr  eine 
Steigerung  von  10  vH.  Die  neuen  Preise  waren  aber  nach  dem 
damaligen  Lebensstandard  viel  zu  niedrig. 

Die  neuen  Satze  betrugen; 

4.  Kl.  2,2  Pf  3.  Kl.  3,3  Pf  2.  Kl.  4,95  Pf  1.  Kl.  7,70  Pf. 
Dazu  trat  die  auf  S.  203  behandelte  Verkehrssteuer,  so  daB  taL 
sachlich  erhoben  wurden  (abgerundet) 

4.  Kl.  2,4  Pf  3.  Kl.  3,7  Pf  2.  Kl.  5,7  Pf  1.  Kl  9,8  Pf. 
Damit  wurden  die  reinen  Personenfahrpreise  erhoht:  in  der 


Vgl.  S.  127. 
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4.  Klasse  um  20  vH,  in  der  3.  Klasse  um  23,33  vH,  in  der  2.  Klasse 
um  26,67  vH  und  in  der  1.  Klasse  um  28,57  vH3 

Dazu  trat  eine  Erhohung  der  Schnellzugzuschlage,  die  im  all? 
gemeinen  100  vH  betrug,  allerdings  unter  Einschiebung  einer  bis 
dahin  nieht  bekannten  Zwisehenstufe  fiir  die  Entfernungen  150 
bis  350  km,  die  gegeniiber  den  bisherigen  Betragen  nur  um  30  vH 
erhoht  war.  Auf  eine  noeh  starkere  Belastung  des  Sehnellzugs 
verkehrs  als  solchen  konnte  man  aber  trotz  dieser  allgemeinen 
Erhohung  der  Tarife  aus  betrieblichen  Griinden  nieht  verzich* 
ten.  Die  Erhohung  wurde  jedoch  anders  gestaltet.  Bei  einem 
Fahrpreis  bis  zu  5,30  M wurde  ein  Kriegszusehlag  von  3 M er# 
hoben;  bei  hoheren  Fahrpreisen  war  eine  Fahrkarte  der  naehsts 
hoheren  Klasse,  bei  Benutzung  der  ersten  Klasse  eine  Fahrkarte 
der  ersten  und  daneben  eine  der  zweiten  Klasse  zu  losen,  so  daB 
auBer  den  besonders  zu  bezahlenden  Schnellzugszusehlagen  die 
Fahrt  im  Sehnellzug  pro  km  kostete:  in  der  3.  Klasse  5,7  Pf,  in 
der  2.  Klasse  9 Pf  und  in  der  1.  Klasse  14,7  Pf. 

4.  Die  Entwicklung  der  Giitertarife  im  Kriege 

a)  DIE  AUSGESTALTUNG  DER  AUSNAHMETARIFE  WAHREND  DER 

ERSTEN  KRIEGSJAHRE 

Auf  dem  Gebiete  der  Giitertarife  zeigt  sieh  als  parallele  Bewes 
gung  zu  den  MaBnahmen  im  Personentarif  zunachst  eine  weitere 
Starke  Ausgestaltung  der  Ausnahmetarife. 

Die  Grlinde  fiir  ihre  Erstellung  waren  verschiedenster  Art.  Als 
unmittelbare  Kriegsfolge  war  die  sehon  bald  naeh  Beginn  des 
Krieges  angeordnete  tarifarisehe  Unterstiitzung  der  vom  Feinde 
voriibergehend  besetzten  Teile  OstpreuBens  und  ElsaBsLoth? 
ringens  anzusehen.  Flier  waren  die  verwiisteten  Stadte  und  Dor; 
fer  aufzubauen,  die  Bevolkerung  mit  Lebensmitteln  und  Ges 
brauehsgegenstiinden  aller  Art  zu  versehen,  wahrend  maneher* 
orts  Vieh,  fiir  das  die  Fiitterungsmogliehkeit  nieht  mehr  vorhans 
den  war,  abtransportiert  werden  muBte.  Die  meisten  der  iibrigen 
Ausnahmetarife  hingen  mehr  oder  weniger  mit  der  Absehniirung 

’’  Es  ist  zu  beriicksichtigen,  daB  den  Eisenbahnen  von  diesen  Bareinnahmen 
tatsachlich  nur  diejenigen  zufielen,  die  die  bisherigen  Tarife  um  10  vH  iibers 
stiegen.  Die  iibersteigenden  Betrage  Helen  der  Reichskasse  anheim  und  batten 
mit  der  Erhohung  der  Personentarife  nichts  zu  tun. 
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Deutschlands  vom  Nachbars  und  Weltverkehr  zusammen.  Biss 
herige  Bezugsquellen  aus  den  feindlichen  Landern  und  im  Durch« 
gang  durch  sie  horten  auf;  die  vom  Gegner  verhangte  Blockade 
brachte  immer  weitere  bisberige  Gescbaftsverbindungen  ins 
Stocken.  Neue  muBten  gesucbt  werden,  woraus  sicb  die  an  am 
derer  Stelle  dargestellte  Verscbiebung  der  Produktionss  und  Abs 
satzgebiete  und  eine  starke  Verteuerung  der  Transporte  ergab. 
Diese  Verteuerung  zu  beseitigen  war  die  vornebmlicbe  Aufgabe 
der  Ausnabmetarife.  Denn  solange  die  Kriegswirtscbaft  nicbt 
durcborganisiert  war,  was  bis  zum  Jabre  1916  nicbt,  wenigstens 
nicbt  in  vollendeter  Weise  der  Fall  war,  batte  die  Riicksicbt  auf 
die  Leistungsfabigkeit  des  einzelnen  Betriebes  ibre  Berecbtigung, 
und  solange  nicbt  die  Hocbkonjunktur  der  Riistungsindustrie 
aucb  das  Lobnniveau  steigerte,  muBte  zur  gleicbmaBigen  Verteis 
lung  aller  Giiter  fiir  die  Aufrecbterbaltung  des  bisberigen  Preiss 
standes  der  lebenswicbtigsten  Giiter  durcb  Herabsetzung  der 
Fracbt  fiir  ungiinstiger  gestellte  Landesteile  gesorgt  werden.  Es 
ist  das  groBe  Verdienst  der  deutscben  Eisenbabnverwaltungen, 
durcb  das  System  der  fiir  den  einzelnen  praktiscben  Fall  und  mit 
groBer  Scbnelligkeit  erstellten  Ausnabmetarife  in  den  beiden 
ersten  Kriegsjabren  das  Land  vor  groBeren  Preiserbobungen 
und  Preisscbwankungen  bewabrt  und  die  Wirkungen  des  Krieges 
auf  Produktion  und  Absatz  in  etwas  ausgeglicben  zu  baben. 
Eine  sebr  gute  und  vollstandige  Darstellung  der  Ausnabmetarife 
findet  sicb  im  Jabresbericbt  der  deutscben  Eisenbabnen  auf  S.  338 
bis  363. 

Wegen  der  besonderen  Bedeutung,  die  der  Verscbiebung  der 
Entfernungen  zwiscben  Erzeuger?  und  Verbraucbsstatten  der 
einzelnen  Giiter  zukam,  war  der  Staffeltarif  mit  stark  fallender 
Skala  das  Hauptanwendungsgebiet  der  Ausnabmetarife.  Es 
kamen  bier  in  der  Hauptsacbe  Lebensmittel  (Roggen  und  Wei# 
zen,  Kartoffeln,  Fleiscbwaren),  Futtermittel,  gewisse  Diingemittel, 
Koble  und  Koks,  Eisenerz,  Erzeugnisse  der  cbemiscben  Industrie 
u.  a.  in  Betracht.  So  wurde  zum  Beispiel  fiir  Kartoffelsendungen 
(aus  dem  Osten)  bei  Entfernungen  von  750  km  ein  besonders  nied# 
riger  Einbeitssatz  bestimmt.  In  anderen  Fallen  wurden  die  Kilo# 
metertarife  berabgesetzt,  oder  es  erfolgte  Fracbtberecbnung 
nacb  dem  balben  Gewicbt  des  Gutes  oder  es  wurde  bei  eilgut# 
maBiger  Befbrderung  die  Stiickgutfracbt  berecbnet.  In  mancben 
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Fallen  wurde  das  Gut  auch  in  eine  niedrigere  Tarifklasse  ver« 
setzt.  Die  Anwendungsgebiete  einzelner  Ausnahmetarife  wur« 
den  ausgedehnt.  Ebenso  wie  bei  der  Beforderung  von  Personen 
wurde  auch  bei  Giitern  in  zahlreichen  Fallen  unentgeltliche  Be« 
forderung  zugestanden.  Das  gait  zum  Beispiel  fiir  Fliichtlingsgut, 
furmildeZwecke,fiirLiebesgabenan  dieFront,  fiirgewisseGiiter, 
die  nach  den  vom  Feinde  besetzten  Gebieten  (ElsafisLothringen 
und  OstpreuBen)  befordert  wurden,  um  die  durch  die  feindliche 
Besetzung  eingetretene  Notlage  zu  mildern. 

Die  Ausfalle,  die  die  Eisenbahnen  durch  diese  billigere  Befors 
derung  zahlreicher  Giiter  hatte,  lassen  sich  nicht  berechnen,  da 
die  statistischen  Aufschreibungen  hieriiber  nicht  vorliegen.  Die 
Ausfalle  machten  sich  aber  jedenfalls  insofern  weder  im  Haus* 
haltsjahr  1914  noch  im  Jahre  1915  bemerkbar,  als  beide  Jahre 
mit  starken  Uberschiissen  fiir  die  Eisenbahnen  abschlossen. 

b)  DIE  AUFHEBUNG  VON  AUSNAHMETARIFEN  IM  SPATEREN  VER* 

LAUF  DES  KRIEGES 

Das  Bild  anderte  sich  Ende  des  Jahres  1916  plotzlich.  Die  sach« 
lichen  und  personlichen  Ausgaben  stiegen  erheblich,  so  daB  eine 
vorsichtige  Finanzgebarung  notig  schien.  Die  starken  Betriebs# 
schwierigkeiten  fiihrten  zu  einer  unwirtschaftlichen  Betriebss 
fiihrung  und  zur  Drosselung  des  Personenverkehrs,  Die  nun* 
mehr  organisierte  Kriegswirtschaft  endlich  brachte  eine  Steiges 
rung  der  Preise  und  Lohne,  der  die  bisherige  Politik  der  Verbih 
ligung  der  Frachten  nicht  mehr  entsprach.  Fiir  die  Eisenbahnen 
gab  es  aber  zur  Verstarkung  ihrer  Einnahmen  zwei  Wege:  den 
der  Tariferhohung  und  den  der  Aufhebung  von  bestimmten  Aus? 
nahmetarifen,  wobei  es  von  vornherein  klar  war,  daB  der  erstere 
Weg  viel,  der  zweite  wenig  bringen  wiirde;  die  Einnahmen  aus 
der  letzteren  MaBnahme  wurden  auf  nur  12  Millionen  Mark  ge« 
schatzt.  Man  glaubte  aber  hiermit  auszukommen,  zumal  die 
Finanzlage  sich  zunachst  noch  giinstig  anlieB.  Der  gewahlte  Weg 
fiihrte  praktisch  zu  einer  Neugestaltung  des  Ausnahmetarifs 
systems,  indem  veraltete  Ausnahmetarife  aufgehoben,  andere  ent« 
sprechend  umgestaltet  sowie  die  wahrend  des  Krieges  eingefiihr? 
ten  auf  ihre  weitere  Notwendigkeit  nachgepriift  wurden.  Wesent? 
lich  waren  dabei  diejenigen  Falle,  in  denen  die  friiheren  Wetts 
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bewerbsgriinde  weggefallen  waren.  Wie  der  preuBische  Minister 
der  offentlichen  Arbeiten  in  der  Haushaltkommission  des  preu* 
Bischen  Landtags  ausdriicklich  betonte,  betraf  aber  die  Urns 
gestaltung  nicht  die  allgemeinen,  sondern  lediglich  eine  Anzahl 
von  besonderen  Ausnahmetarifen.  Der  von  der  preuBischen 
Eisenbahnverwaltung  dem  Landesrat  vorgelegte  und  von  diesem 
mit  kleineren  Anderungen  angenommene  Entwurf  sah  fiir  den 
Inland verkehr  an  wichtigeren  Anderungen  folgendes  vor: 

I.  Verschiedene  Steinkohlen?  und  BraunkohlensAusnahme# 
tarife  wurden  unter  gleichzeitiger  Vereinfachung  erhoht,  so  der 
Tarif  von  Rheinland  und  Westfalen  nach  dem  nordwestlichen 
Gebiet,  der  Steinkohlentarif  von  Schlesien  nach  dem  Kiisten^ 
gebiet  der  Ostsee  (teilweise  Erhohungen  von  1 M bis  1.20  M fiir 
die  Tonne,  teilweise  ErmaBigungen),  der  Braunkohlentarif  von 
Mitteldeutschland  nach  dem  Kiistengebiet  der  Nords  und  Ostsee 
(Erhohungen  von  70  Pf  bis  1.40  M fiir  die  Tonne,  teilweise  Er* 
maBigungen),  der  Steinkohlentarif  vom  Ruhrrevier  nach  einzeL 
nen  Rheinuferstationen  (Erhohung  auf  die  Satze  des  Rohstoff? 
tarifs),  und  der  Braunkohlens  und  Brikettarif  von  MitteL  und 
ostdeutschen  Versandstationen  nach  Berlin  (Erhohung  auf  die 
Satze  des  Rohstofftarifes). 

II.  Auch  eine  Anzahl  von  Ausnahmetarifen  fiir  Eisen  und 
Stahl  wurde  aufgehoben  bzw.  verandert.  Teils  waren  sie  durch 
die  Benutzung  des  Wasserweges  entbehrlich  geworden,  teils  war 
infolge  der  Preissteigerungen  eine  erhohte  Fracht  ohne  weiteres 
tragbar.  Bei  der  glanzenden  Entwicklung  der  Roheisenindustrie 
konnten  ferner  die  FrachtermaBigungen  fiir  Eisen  der  SpeziaL 
tarife  I und  III  aufgehoben,  die  fiir  Eisen  des  Spezialtarifs  II  ein# 
geschrankt  werden. 

III.  Am  1.  Oktober  1917  wurden  weitere  50  Ausnahmetarife 
beseitigt.  Es  handelte  sich  in  der  Hauptsache  um  Tarife  fiir  Holz 
und  Holzwaren,  fiir  Kies,  Sand,  Ton  und  Schlacken,  fiir  Salz, 
Salzsaure  und  Schwefelsaure,  fiir  Steine,  Schwerspat,  Schiefer 
und  Zement,  fiir  Blei  und  Zink  und  fiir  Zucker  zur  Ausfuhr. 
Auch  diese  Tarife  waren  teils  veraltet,  teils  durch  die  wirtschaft? 
liche  Entwicklung  des  Krieges  iiberholt.  Eine  besondere  finan? 
zielle  Bedeutung  hatte  aber  die  Aufhebung  nicht. 

IV.  Am  1.  Oktober  1918  wurden  weitere  zehn  Ausnahmetarife 
fiir  Petroleum,  Benzin  und  Schmierdl  beseitigt.  Sie  batten,  ab? 
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gesehen  von  grofien  technischen  Mangeln,  ihre  Berechtigung 
wahrend  des  Krieges  deshalb  verloren,  weil  die  Einfuhr  aus  Ames 
rika,  zu  deren  Konkurrenzierung  sie  eingefiihrt  worden  waren, 
und  die  1913  rund  51  vH  des  Gesamtbedarfs  Deutschlands 
deckte,  aufgehbrt  hatte  und  die  zukiinftige  Gestaltung  bei  den 
iibrigen  Einfuhrlandern  ganz  unsicher  war. 

Die  Aufhebung  der  Ausnahmetarife  wurde  im  iibrigen  ents 
weder  ausdriicklieh  auf  die  Kriegszeit  beschrankt,  oder  die  Neus 
gestaltung  nach  dem  Kriege  ausdriicklieh  zugesagt. 

c)  TARIFARISCHE  MASSNAHMEN  ZUR  EINSCHRANKUNG  UNs 
RATIONELLER  GUTERTRANSPORTE 

Die  Drosselung  des  Personenverkehrs  durch  tarifarische  MaB? 
nahmen,  wie  sie  auf  S.  194  f.  naher  dargelegt  sind,  hat  auf  dem 
Gebiete  des  Giiterverkehrs  keine  Parallele,  da  mit  der  Vermin* 
derung  der  Personenziige  gerade  eine  Verstarkung  des  Giiter* 
verkehrs  beabsichtigt  war.  Immerhin  hat  man  auch  im  Giiter* 
verkehr  versucht,  aus  betrieblichen  Griinden  im  Wege  des  Tarifs 
eine  Einschrankung  von  Giitertransporten  zu  erreichen.  Dazu 
dienten  teils  TarifermaBigungen,  teils  Tariferhohungen.  Um  die 
Abdrangung  von  Eisenbahntransporten  auf  dem  Wasserweg  zu 
erreichen  (vgl.  dariiber  im  einzelnen  die  Darstellung  S.  134),  grif* 
fen  die  Eisenbahnen  zu  Ausnahmetarifen  fiir  die  Beforderung  zu 
den  Wasserumschlagplatzen.  Insbesondere  wurde  der  Transport 
von  Speisekartoffeln  von  den  Provinzen  Hannover  und  Sachsen 
sowie  den  benachbarten  Gebieten  nach  Umschlagplatzen  des 
RheinsWeserkanals  (ErmaBigung  um  mehr  als  die  Halfte)  und 
von  Steinkohlen,  Koks  und  Briketts  von  Oberschlesien  nach 
KoselsHafen  sowie  von  Niederschlesien  nach  MaltschsHafen 
und  PopelwitzsUmschlag  verbilligt.  Ob  dabei  das  den  Eisen* 
bahnen  vorschwebende  Nebenziel,  die  ErmaBigungen  den  Ver* 
frachtern  zukommen  zu  lassen,  tatsachlich  erreicht  wurde,  und 
ob  nicht,  wie  dies  so  haufig  bei  TarifermaBigungen  der  Fall  ist, 
ein  anderer,  hier  der  Schiffer,  aus  den  ErmaBigungen  den  ein* 
zigen  Gewinn  zog,  ist  schwer  zu  beurteilen.  Eine  andere,  vom 
Betrieb  verlangte  Anderung  der  Tarife,  und  zwar  eine  Erhohung, 
betraf  den  Stiickgutverkehr.  Von  den  im  Jahre  1914  auf  den 
preuBischshessischen  Staatsbahnen  insgesamt  gestellten  gedeck* 
ten  Wagen  waren  rund  45  vH  fiir  Frachtstiickgut  bestimmt.  Die 
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Auslastung  dieser  Wagen  betrug  aber  nur  2 — 3 Tonnen,  so  daB 
der  Stiickgutverkehr  der  Eisenbahnen  den  Wagenpark  auBer? 
ordentlich  stark  belastete,  was  in  der  Betriebsnot  der  Kriegszeit 
sehr  storend  war.  Zudem  hatte  der  starke  Wagenladungss  und 
Militarverkehr  zu  voriibergehenden  Verzogerungen  im  Stuck* 
gutverkehr  gefiihrt,  die  fiir  die  Verfrachter  sehr  unbequem 
waren.  Durch  die  Erhohung  der  Stiickgutsatze  lieferte  man  aller* 
dings  bewuBt  einen  groBen  Teil  dieser  Transporte  dem  Sammel* 
ladungsverkehr  der  Spediteure  aus,  denen  man  den  gleichen  Ver* 
kehr  vor  dem  Kriege  durch  starke  ErmaBigung  der  Stiickgutsatze 
entzogen  hatte,  so  daB  zum  Beispiel  dieser  Sammelladungsverkehr 
von  1907  bis  1913  stark  zuriickgegangen  war.  Der  Krieg  fiihrte 
also  hier  aus  reinen  Betriebsgriinden  zu  einer  volligen  Preisgabe 
der  vor  dem  Kriege  als  richtig  erkannten  und  durchgefiihrten 
Politik.  Die  neuen  Satze  stellten,  ebenso  wie  die  bisherigen,  einen 
Staffeltarif  dar.  Indem  man  die  Staffeln  von  sechs  auf  vier  ver* 
minderte  und  die  bisherigen  Satze  auf  groBere  Entfernungen  aus* 
dehnte,  erzielte  man  eine  Erhohung.®  Diese  betrafen  auch  das 
Eilstiickgut  und  die  Spezialtarife  fiir  bestimmte  Eilgiiter  und 
Stiickgiiter. 

d)  DIE  GOTERTARIFERHOHUNG  DES  JAHRES  1918 

Noch  im  Jahre  1917  hatte  der  PreuBische  Minister  der  offent* 
lichen  Arbeiten  im  Landtag  erklart,  daB  man  an  eine  allgemeine 
Erhohung  der  Giitertarife  erst  nach  Beendigung  des  Krieges  her* 
angehen  werde,  wobei  eine  organische  Neuordnung  auf  Grund 
der  durch  den  Krieg  veranderten  Verhaltnisse  erfolgen  sollte. 
Eine  solche  organische  Umgestaltung  war  natiirlich  wahrend  des 
Krieges  mit  seiner  fortgesetzten  Umkehrung  aller  Wirtschafts* 
beziehungen  nicht  moglich;  aber  auch  an  eine  prozentuale  Er* 
hohung  dachte  man  im  Jahre  1917  noch  nicht. 

Aber  die  Hoffnung,  an  allgemeinen  Tariferhohungen  vorbei* 
zukommen,  erfiillte  sich  nicht.  Die  meisten  befreundeten,  neu* 
tralen  und  feindlichen  Staaten  batten  schon  zu  Tariferhohungen, 
zum  Teil  in  groBem  AusmaB,  schreiten  miissen.®  Die  besonders 
notleidenden  wiirttembergischen  Eisenbahnen  batten  vom  1 . April 

® Gegeniiberstellung  der  alien  und  neuen  Satze  s.  Zehnjahresberioht  S.  227. 

® Uber  die  abweichenden  Verhaltnisse  in  Frankreich  siehe  die  Anmerkung  5 
auf  S.  192. 
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1917  fiir  Wagenladungen  von  fiinf  Tonnen  und  dariiber  einen 
festen  Zuschlag  von  5 Pf  fiir  100  kg  eingefiihrt. 

Man  entschloB  sich  deshalb  auch  bei  den  deutschen  Eisens 
bahnen,  zum  1.  April  1918  die  Giitertarife  zu  erhohen.  Die  Re? 
gierungsvorlage  iiber  diese  Erhohung  entwickelt  die  finanzielle 
Lage  der  Eisenbahnen,  wie  sie  sich  gegen  Ende  des  Jahres  1917  ge= 
staltet  hatte.  Dafi  gegeniiber  einer  Erhohung  der  Preise  der  Kohle 
(von  1913  bis  1918)  um  148  vH,  der  Schienen  um  163  vH,  des  Stein^ 
schlags  um  194  vH  usw/"  die  bisherigen  Tarife  nicht  mehr  heU 
behalten  werden  konnten,  war  so  selbstverstandlich,  daB  sich 
der  Berechtigung  der  recht  bescheidenen  Erhohung  von  15  vH 
niemand  entziehen  konnte.  Die  rohe  Form  des  Tarifzuschlags 
war  bedingt  durch  die  Unmoglichkeit,  in  kurzer  Zeit  und  ohne 
eingehende  Erhebungen,  die  sich  iibrigens  bei  der  wandelbaren 
Kriegslage  von  Monat  zu  Monat  geandert  haben  wiirden,  die 
Wirkungen  der  Tariferhohungen  auf  die  einzelnen  Wirtschafts# 
kreise  zu  priifen.  Die  Eisenbahnverwaltungen  erklarten  sich  je* 
doch  bereit,  sobald  geordnete  Verhaltnisse  vorliigen,  die  TariE 
zuschlage  in  das  Tarifschema  selbst  hineinzuarbeiten,  um  die 
mit  den  rohen  Zuschlagen  verbundenen  Unzutraglichkeiten  zu 
beseitigen.  Gegeniiber  den  allgemeinen  Preissteigerungen  war 
ubrigens  der  Zuschlag  von  15  vH  bei  alien  Tarifen  so  gering,  daB 
jede  Befiirchtung,  das  Wirtschaftsleben  konne  unter  diesen  Er* 
hohungen  leiden,  schwinden  muBte.  Insbesondere  blieb  der  Am 
teil  der  Giiterfracht  an  dem  Gestehungspreis  des  einzelnen  Gutes 
auch  nach  Erhohung  um  15  vH.  weit  hinter  der  Frachtbelastung 
der  einzelnen  Giiter  zu  Beginn  des  Krieges  zuriick.  Am  1.  April 

1918  trat  die  Erhohung  in  Kraft. 

5.  Die  Besteuerung  des  Verkehrs  durch  das  Reich 

Auf  S.  190  f.  ist  bereits  darauf  hingewiesen,  daB  schon  vor  dem 
Kriege  eine  Besteuerung  der  Personen*  und  Giiterbeforderung 
durch  das  Reich  eingefiihrt  worden  war.  Die  Abrechnung  dieser 
Steuern  kostete  zahlreiche  Krafte.  Die  Steuer  wirkte  zudem  pro? 
hibitiv  auf  den  Verkehr.  Es  ist  zunachst  als  Kriegserscheinung 
zu  buchen,  daB  wahrend  des  Krieges  eine  Erweiterung  und  er# 
neute  Festlegung  dieser  Steuern  erfolgte,  die  nunmehr  als  vers 
Vgl.  S.  290. 
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ewigt  anzusehen  sind,  da  sie,  wie  auf  S.  251  ausgefiihrt  ist,  auch 
in  die  neue  Reichsbahngesetzgebung  vom  Jahre  1924  ubernom* 
men  werden  muBten.  Dafi  die  Eisenbahnverwaltungen  einer  der? 
artigen  Besteuerung  des  Verkehrs  auch  im  Kriege  ablehnend 
gegeniiberstanden,  ist  selbstverstandlich,  aber  bei  dem  durch  den 
Krieg  geforderten  Bestreben  des  Reiches  nach  unitaristischer 
Regelung  der  Steuerfragen  war  jeder  Widerstand  aussichtslos. 

Zunachst  wurde  der  1906  eingefiihrte  Frachtbriefstempel  durch 
Gesetz  vom  17.  Juni  1916  (RGBl.  S.  555)  verallgemeinert.  Weit 
wichtiger  war  das  Gesetz  iiber  die  Besteuerung  des  Personen? 
und  Giiterverkehrs  vom  8.  April  1917  (RGBl.  S.  329).  Nach  die? 
sem  noch  geltenden  Gesetz  betragt  die  Abgabe  bei  der  Personen? 
beforderung 

in  der  1.  Wagenklasse  16  vH  des  Beforderungspreises, 
in  der  2.  Wagenklasse  14  vH  des  Beforderungspreises, 
in  der  3.  Wagenklasse  12  vH  des  Beforderungspreises, 
in  der  4.  Wagenklasse  10  vH  des  Beforderungspreises, 

Fiir  Schnellzugszuschlagkarten  betragt  die  Abgabe  in  der  1.  und 
2.  Wagenklasse  15  vH,  in  der  3.  Klasse  12  vH,  im  Gepackverkehr 
12  vH.  Befreit  sind  von  der  Abgabe  die  Personenbeforderungen 
im  Arbeiters,  Schuler*  und  Militarpersonenverkehr  und  die 
Gepackbeforderungen  im  Militargepackverkehr  zu  ermaBigten 
Preisen. 

Bei  der  Giiterbefdrderung  werden  7 vH  des  Beforderungs* 
preises  als  Abgabe  erhoben.  Kohlen  und  verwandte  Sendungen 
sind  von  der  Steuer  befreit. 

6.  Das  Schicksal  der  internationalen  Tarife 

Das  internationale  Abkommen  iiber  den  Eisenbahnfrachtver* 
kehr  ist  wahrend  des  Krieges  an  sich  bestehen  geblieben,  wenn 
es  auch,  namentlich  im  Verkehr  mit  den  feindlichen  Landern, 
nicht  zur  praktischen  Anwendung  kam.  Ein  neues  Tarifrecht 
muBte  fiir  die  Kriegszeit  auf  den  Eisenbahnen  des  von  Deutsch* 
land  besetzten  Gebietes  geschaffen  werden,  woriiber  auf  S.  206  f. 
Naheres  mitgeteilt  ist. 

Fiir  die  praktische  Anwendung  der  internationalen  Tarife 
wahrend  des  Krieges  ist  zwischen  den  feindlichen,  den  neutralen 
und  den  verbiindeten  Staaten  zu  unterscheiden.  Da  die  unmittel* 
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baren  Verkehrsbeziehungen  mit  den  feindlichen  Staaten  untetJ 
brochen  waren,  wurden  die  bestehendenTarif  e teils  gekiindigt  (wie 
zum  Beispiel  von  Rumanien  nach  seinem  Beitritt  zum  Kriege),  teils 
hat  man  auf  eine  ausdriickliche  Aufhebung  verzichtet.  Die  direk^ 
ten  Tarife  mit  dem  neutralen  Auslande  wurden  zum  grofitenTeil 
aufrechterhalten,  jedoch  starken  Anderungen  unterworfen.  Es 
kamen  die  Schweiz,  Niederlande  und  die  nordischen  Staaten  in 
Betracht.  Da  eine  Anzahl  von  deutschen  Ausnahmetarifen  mit 
dem  Ausland  nicht  nur  der  heimischen  Produktion,  sondern 
auch  dem  Auslande  insofern  zugute  kamen,  als  ihm  deutsche 
Giiter  zu  billigen  Satzen  zugefiihrt  wurden,  muBte  vorsichtig  ab? 
gewogen  werden,  ob  nicht  die  dadurch  herbeigefiihrte  Kraftigung 
der  Auslandswirtschaft  im  Kriege  fiir  die  deutsche  Kriegswirt# 
schaft  nachteiliger  war  als  ihre  Vorteile  fiir  die  deutsche  Indus 
strie  und  das  deutsche  Gewerbe.  Aus  diesem  Gesichtspunkt  hers 
aus  wurden  die  bestehenden  Ausnahmetarife  fiir  Steinkohle  und 
Braunkohle  sowie  fiir  Eisen  und  Stahl  im  Verkehr  mit  den  Nies 
derlanden  am  1.  Juli  1916,  mit  der  Schweiz  am  1.  August  1917  bes 
seitigt.  Auch  andere  Ausnahmetarife,  deren  Bedeutung  nicht 
groB  war,  oder  deren  Beibehaltung  nicht  mehr  als  im  beiders 
seitigen  Interesse  liegend  angesehen  werden  konnte,  wurden  aufs 
gehoben.  In  den  bestehenbleibenden  direkten  Tarifbeziehungen 
traten  ferner  mehrfach  Frachterhohungen  dadurch  ein,  daB  die 
am  Tarif  beteiligten  Lander  ihren  Einrechnungsanteil  erhdhten. 
Die  mit  den  neutralen  Staaten  aufrechterhaltene  Personens  und 
Gepackabfertigung  wurde  durch  wirtschaftliche  Gesichtspunkte, 
namentlich  wahrungspolitischer  Natur,  zum  Teil  aufgegeben,  so 
mit  der  Schweiz  am  22.  Oktober  1917,  mit  den  Niederlanden  am 
l.Juli  1917  und  mit  den  nordischen  Landern  am  l.Dezember 
1917.  Als  Ersatz  wurden  neue  Tarifsatze  zwischen  bestimmten 
Binnens  und  Grenzzollstationen  vereinbart. 

Zwischen  den  verbiindeten  Staaten  Deutschland  und  Osters 
reichsUngarn  blieben  naturgemaB  die  bestehenden  Tarife  in 
Kraft.  Die  Erhohungen  der  Binnentarife  der  beteiligten  Lander, 
von  denen  die  osterreichischen  und  ungarischen  Staatsbahnen 
bereits  am  l.Februar  1917  mit  einer  Erhohung  von  30  vH  vors 
gingen,  wurden  moglichst  gleichzeitig  in  die  direkten  Tarife 
iibernommen.  Da  sich  der  Kronenkurs  in  weit  starkerem  MaBe 
als  der  Markkurs  verschlechterte  und  dadurch  die  Giitertarife 
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durch  die  billigere  Umbehandlung  in  den  Grenzstationen  unter? 
boten  werden  konnten,  waren  mehrfaeh  Umgestaltungen  der 
Verbandstarife  (Ersatz  des  Schnittarifs  durch  Stationstarife)  ers 
forderlich,  ohne  daB  aber  dadurch  eine  durchgreifende  Besserung 
zu  erzielen  war.  Die  Tarifgestaltung  zwischen  Deutschland  und 
den  verbiindeten  Staaten  Bulgarien  und  der  Tiirkei  wurde  erst 
durch  die  allmahlichen  militarischen  Erfolge  der  Mittelmachte 
auf  dem  Balkan  ermoglicht.  Am  1.  Dezember  1916  wurde  ein  ge# 
bundener,  auf  bestimmte  Versender  und  Empfanger  beschranks 
ter  Verkehr  eingefiihrt,  in  dem  aber  lediglich  Ausnahmetarife 
fiir  alle  Waren,  fiir  die  eine  Verkehr sentwicklung  zu  erwarten 
stand,  erstellt  wurden.  Der  Verkehr  mit  der  Tiirkei  wurde  als 
Osmans  Verkehr,  der  Verkehr  mit  Bulgarien  als  MaritzasVerkehr 
bezeichnet.  Am  20.  April  1917  wurde  ein  gleicher  Verkehr  fiir  die 
Beforderung  von  Deutschland  nach  Mazedonien  (MazedonsSens 
dungen)  eingerichtet.  Aufierdem  bestanden  direkte  Abfertis 
gungen  fiir  deutsche  Steinkohlen,  Koks  und  Briketts  nach  Kons 
stantinopel  (vom  1.  August  1916  ab)  und  nach  Nisch,  Plewen 
und  Sofia  (vom  1.  August  1917  ab).  In  umgekehrter  Richtung  wurs 
den  am  29.  Januar  1916  die  CeressTransporte  aus  Ungarn  und  der 
Bukowina  nach  Deutschland  eingerichtet,  wobei  es  sich  um  die 
Versorgung  Deutschlands  mit  Getreide,  Mais  und  Kleie,  haupts 
sachlich  aus  Rumanien,  handelte. 

7.  Die  Tarifgestaltung  auf  den  Militareisenbahnen 

Wie  auf  S.  193  naher  ausgefiihrt  ist,  wurde  von  den  Militars 
eisenbahnbehorden,  soweit  dies  die  wechselnde  Kriegslage  zu# 
lieB,  ein  ziviler  Eisenbahnverkehr  organisiert,  der  zusammen  mit 
den  von  den  Generalgouvernements  verwendeten  Kleinbahnen 
die  Wirtschaft  der  besetzten  Gebiete  aufrechtzuerhalten  gestat# 
tete.  Auf  S.  274  ist  auch  dargetan,  wie  sich  dieser  Verkehr,  nach 
den  Einnahmen  gemessen,  zahlenmaBig  gestaltete.  Da  die  Tarife 
der  feindlichen  besetzten  Bahnen  mit  der  Besetzung  in  Wegfall 
gekommen  waren  — Luxemburg  gehorte  nicht  dazu  — , so  lag  die 
Tarifhoheit  in  der  Hand  des  Feldeisenbahnchefs,  der  sie  auf 
Grund  der  von  den  Verkehrsabteilungen  der  Militargeneral# 
direktionen  gemachten  Vorschlage  ausiibte.  Da  auf  den  besetzten 
Bahnen  weder  die  deutsche  Eisenbahnverkehrsordnung  noch  das 
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internationale  Ubereinkommen  iiber  den  Frachtvertrag  Anwen* 
dung  fanden,  gaben  die  Militargeneraldirektionen  fiir  ihren 
Bezirk  Verkehrs*  und  Tarifvorschriften  heraus,  die  den  genanns 
ten  Ordnungen  entsprachen,  dabei  aber  auf  den  militarischen 
Charakter  und  Zweck  der  besetzten  Bahnlinien  Riicksicht  nabs 
men.  Insbesondere  konnte  keine  Beforderungspflicht  anerkannt, 
keine  Haftung  iibernommen  und  keine  Verpflichtung  zum  Be^ 
triebe  der  fahrplanmafiigen  Ziige  iibernommen  werden.  Die 
Tarife  selbst  stellten  gegeniiber  dem  feinen  und  durchgebildeten 
Tarif schema  der  Heimatverwaltungen  ein  zunachst  grobes  Ges 
bilde  dar,  dessen  Verfeinerung  jedoch  im  Laufe  der  Kriegsjahre 
wenigstens  zum  Teil  gelang.  Die  Tarifsatze  waren  hoch,  so  dafi 
die  Bevolkerung  die  Eisenbahn  nur  benutzte,  soweit  sie  dazu 
gezwungen  war,  abgesehen  davon,  dafi  sie  vielfach  aus  nationalen 
Griinden  auf  die  Bahnbenutzung  grundsatzlich  verzichtete. 

Im  Personenverkehr  betragen  die  Fahrpreise  nach  der  Festh 
gung  der  Transportverhaltnisse: 


Westen  cts. 

Osten  Pf 

Rumanien  Pf 

1.  Klasse 

20 

16 

80 

2.  Klasse 

15 

12 

60 

3.  Klasse 

10 

8 

40 

Daneben  wurde  ein  nach  deutschen  Grundsatzen  berechneter 
Schnellzugzuschlag  erhoben. 

An  FahrpreisermiiBigungen  waren  vorgesehen:  Kinder  bis  zum 
4.  Lebensjahre  wurden  frei  befordert.  Im  Westen  wurden  Fahr* 
scheinhefte  zu  20  Scheinen  zur  Fahrt  zwischen  zwei  Stationen 
mit  Giiltigkeit  fiir  drei  Monate  ausgegeben,  deren  Preis  pro  km 
in  der  2.  Klasse  6 cts.,  in  der  3.  Klasse  4 cts.,  fiir  Arbeiter  und 
Schiiler  (3.  Klasse)  2,5  cts.  betrug.  Im  Osten  wurden  Monats- 
karten  3.  Klasse  zum  Preise  von  1,8  Pf  pro  km  verausgabt.  Fiir 
Arbeitertransporte  und  geschlossene  Transporte  armer  Kinder 
wurden  bei  mindestens  30  Teilnehmern  Fahrscheine  zu  2 Pf  pro 
Person  und  km  ausgegeben. 

Die  Ausgabe  von  Fahrkarten  setzte  die  Vorlage  der  nach  den 
jeweiligen  PaBbestimmungen  notigen  Ausweise  voraus;  im  Osten 
wurde  ferner  wegen  der  Gefahr  des  Flecktyphus  einEntlausungs? 
schein  gefordert.  Die  Benutzung  der  Schnellziige  und  der  Bolster? 
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klasse  war  im  Osten  russischen  Staatsangehorigen  nur  in  beson* 
deren  Ausnahmefallen  nach  Erteilung  einer  besonderen  Genehs 
migung  durch  die  Militareisenbahnbehorde  gestattet. 

Fiir  Handgepack  bestanden  einschrankende  Bestimmungen; 
so  durften  im  Osten  mit  Riicksicht  auf  die  Beschlagnahme  aller 
Lebensmittel  durch  die  Okkupationsbehorden  bis  zum  1.  Auj 
gust  1916  Lebensmittel  als  Handgepack  nur  mitgefiihrt  werden, 
soweit  sie  zum  Unterhalt  wahrend  der  Reise  notig  waren. 

Die  Beforderung  von  Gepack  und  ExpreBgut  war  vorgesehen, 
dagegen  war  die  Beforderung  von  Leichen  von  Privatpersonen 
im  allgemeinen  ausgeschlossen. 

Im  spateren  Verlauf  des  Krieges  wurden  die  Tarifsatze  zum 
Teil  heraufgesetzt,  so  zum  Beispiel  auf  dem  westlichen  Kriegs? 
schauplatz  vom  1.  November  1917  ab  um  25  vH.  Um  die  Ande? 
rungen  der  einzelnen  Satze  zu  vermeiden,  wurde  an  die  Stelle 
des  belgischen  bzw.  franzosischen  Franken  die  Mark  gesetzt. 

Bei  den  Giitertarifen  wurde  die  Beforderung  als  Stiickgut  und 
in  Wagenladungen  unterschieden.  Die  Abfertigung  der  letzteren 
geschah  nach  drei  Hauptklassen  mit  je  einer  Nebenklasse,  je 
nachdem  ein  Gewicht  von  mindestens  10000  kg  oder  5000  kg  zus 
grunde  gelegt  wurde.  In  der  Klasse  3 waren  die  Giiter  unter« 
gebracht,  die  die  geringste  Belastung  vertrugen.  Giiter,  die  nicht 
in  den  Klassen  2 und  3 enthalten  waren,  tarifierten  nach  Klasse  1. 
Die  Frachtsatze  betrugen  beispielsweise  im  Militarbetrieb  des 
westlichen  Kriegsschauplatzes  fiir  100  kg  und  100  km: 


bei  Stiickgut  2,48  frcs., 

bei  Giitern  der  Klasse  1 1,05  frcs., 

bei  Giitern  der  Klasse  2 0,81  frcs., 

bei  Giitern  der  Klasse  3 0,48  frcs. 


Die  Militareisenbahnen  gingen  auch  in  beschranktem  MaBe 
zur  Schaffung  von  Ausnahmetarifen  iiber.  Abgesehen  von  der 
Aufrechterhaltung  der  Wirtschaft  der  besetzten  Gebiete  dienten 
sie  der  Versorgung  Deutschlands  mit  fiir  die  Kriegswirtschaft 
fehlenden  Transporten.  Dabei  ist  beachtenswert,  daB  zum  Bei# 
spiel  in  den  Verkehrs#  und  Tarifvorschriften  fiir  den  westlichen 
Kriegsschauplatz  die  fiir  die  deutsche  Kriegswirtschaft  besonders 
wichtige  Kohle  in  der  Giitereinteilung  nicht  aufgefiihrt  ist,  daher 
an  sich  nach  der  hochsten  Klasse  tarifierte.  Die  Ausnahmetarife 
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befassen  sich  deshalb  hauptsachlich  mit  der  Kohle  und  grup* 
pieren  diese  bei  Nachweis  einer  besonderen  Verwendung  fiir  die 
Wirtschaft  des  besetzten  Gebietes  in  eine  zwischen  den  Klassen 
2 und  3 liegende  Stufe,  bei  der  Ausfuhr  nach  Deutschland  in  eine 
unter  der  Klasse  3 liegende  Stufe  ein. 

Die  Beforderung  bestimmter,  fiir  die  deutsche  Wirtschaft  be* 
senders  wichtiger  Giiter  war  innerhalb  der  Generalgouvernes 
ments  von  einer  besonderen  Genehmigung  abhangig.  Im  Westen 
gehorten  dazu  besonders  Maschinen,  Kraftwagen,  Holz,  Lebenss 
und  Futtermittel,  Oh  und  Fettstoffe,  Wolle  und  Baumwolle  usw. 

Die  direkte  Abfertigung  zwischen  den  besetzten  Gebieten  und 
den  deutschen  Eisenbahnen  war  in  der  ersten  Zeit  auf  die  Grenz? 
iibergangsstationen  beschrankt,  doch  war  Vorsorge  getroffen, 
daB  die  aus  Deutschland  in  die  besetzten  Gebiete  reisenden  Pers 
sonen  gleichzeitig  Fahrkarten  nach  den  wichtigsten  Stationen 
der  besetzten  Gebiete  erhalten  konnten.  Vom  1.  Juli  1915  ab 
wurde  ein  direkter  Tarif  mit  den  besetzten  Bahnen  des  Westens, 
vom  1.  September  1916  ab  ein  solcher  fiir  die  besetzten  Bahnen 
des  Ostens  herausgegeben.  Die  allgemeinen  Bestimmungen  und 
die  Tarif vorschrif ten  decken  sich  im  wesentlichen  mit  den  deut* 
schen  Vorschriften,  doch  wurde  auch  bei  diesen  Transporten 
innerhalb  der  besetzten  Gebiete  jede  Haftung  fiir  Verlust,  Be? 
schadigung  des  Gutes  usw.  abgelehnt.  Die  Frachtbriefe  enthalten 
deshalb  auch  keine  Bezugnahme  auf  die  Eisenbahnverkehrss 
ordnung  und  das  internationale  Ubereinkommen.  Im  Personens 
verkehr  war  die  Verabfolgung  von  Fahrkarten  an  die  Vorlage 
bestimmter  Ausweise  gekniipft.  Es  gab  keine  Kinderfahrkarten. 
Im  Gepackverkehr  wurde  die  Gewichthochstgrenze  auf  50  kg 
festgesetzt;  die  Versicherung  des  Interesses  an  der  Lieferung  war 
ausgeschlossen. 
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Die  Eisenbahnfinanzen  im  Kriege^ 

1.  Der  Vorkriegsstand 

Wie  schon  auf  S.  36  ausgefiihrt  ist,  gingen  die  deutschen  Eisens 
bahnen  finanziell  gut  geriistet  in  den  Krieg.  Die  Oberschiisse  der 
letzten  Vorkriegsjahre  waren,  wie  die  Betriebszahl  der  einzeb 
staatlichen  Verwaltungen  fiir  die  Jahre  1911 — 1913  zeigt,  be? 
trachtlich.  Fiir  das  Jahr  1913  insbesondere  ergibt  sich  bei  den 
Staatsbahnen  einschlieblich  der  Privatbahnen  ein  Betriebsuber? 
schuB  von  1066  Millionen  bei  einer  Betriebszahl  von  rund  70, 
was,  kaufmannisch  gesprochen,  bedeutete,  daB  drei  Zehntel  der 
Betriebseinnahmen  verdient  waren.  Auch  die  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  (Rente)  war  durchaus  zufriedenstellend.  Sie  bes 
trug  im  Jahre  1913  fur  die  Gesamtheit  aller  Bahnen  5,70  vH  und 
iiberstieg  damit  weit  die  Eisenbahnrenten  der  iibrigen  europai? 
schen  Eisenbahnen.*  An  der  Spitze  der  deutschen  Bahnen  stan? 
den  auch  hinsichtlich  der  finanziellen  Ergebnisse  die  preuBischen 
Staatsbahnen  (Rente  von  6,41  vH),  worin  sich  die  Vorteile  des 
GroBbetriebes  widerspiegeln.  Ungiinstiger  waren  die  finanziellen 
Verhiiltnisse  der  wurttembergischen  und  badischen  Staatseisen? 
bahnen  (Renten  von  3,04  vH  bzw.  4,09  vH),  was  eine  Folge  ihrer 
ungiinstigeren  Verkehrss  und  Betriebsverhaltnisse  war.  Die  Zah? 
len  geben  auch,  worauf  schon  hier  besonders  hingewiesen  sei, 
eine  gewisse  Erklarung  fiir  die  Abneigung  PreuBens  einerseits, 
fiir  die  Bereitwilligkeit  Badens  und  Wiirttembergs  andererseits 
zur  spateren  Aufgabe  ihres  Eisenbahnbesitzes. 

Wenn  so  die  giinstigen  Abschliisse  der  letzten  Vorkriegsjahre 
einen  Beweis  fiir  die  finanzielle  Kraft  der  deutschen  Eisenbahnen 
bilden,  so  miissen  sie  doch  ihre  Erganzung  finden  in  den  notigen 

^ Aus  den  im  Verzeichnis  des  Schrifttums  enthaltenen  Werken  sind  in  diesem 
Abschnitt  besonders  verwendet:  Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920;  Das 
deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart  1922;  RoU,  Enzyklopadie. 

^ Vgl.  Sarter,  Die  Reichseisenbahnen,  S.  129. 
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finanziellen  Reserven  fiir  Jahre  ungiinstiger  wirtschaftlicherKons 
junktur.  Diese  Frage  ist  fiir  Staatsbahnunternehmungen  weit 
schwieriger  zu  losen  als  bei  privaten  Eisenbahnen,  da  bei  ersteren 
infolge  der  Verkniipfung  ihrer  Finanzwirtschaft  mit  der  allges 
meinen  Finanzwirtschaft  des  Staates  das  Bestreben  des  Staates, 
moglichst  groBe  Uberschiisse  fiir  die  allgemeine  Staatskasse  zu 
erzielen,  der  Ansammlung  von  Reserven  hinderlich  ist.  Man  war 
sogar  seit  dem  Erwerb  der  Privatbahnen  durch  das  Reich  in  den 
achtziger  Jahren  des  19.  Jahrhunderts  gewohnt,  die  Eisenbahnj 
finanzen  unter  dem  Gesichtspunkt  zu  betrachten,  daB  sie  in  der 
Lage  seien,  das  schwankende  Gleichgewicht  des  Staatshaushalts 
auszugleichen.  Diese  Betrachtungsweise  hatte  jedoch  die  groBe 
Schattenseite,  daB  das  oft  sehr  erhebliche  Schwanken  der  Eisen; 
bahnfinanzen,  namentlich  in  den  Zeiten  niedergehender  Kom 
junktur,  mit  ihren  Einnahmeriickgangen  den  gesamten  Staatss 
haushalt  ins  Wanken  zu  bringen  drohte.  Im  Jahre  1903  schritt 
man  deshalb  zur  Bildung  eines  sogenannten  Ausgleichsfonds,  der 
als  Riicklage  giinstiger  Jahre  fiir  Zeiten  geringerer  Uberschiisse 
gedacht  war.  Die  MaBnahme  war  aber  derart  unzureichend,  daB 
schon  im  Jahre  1907  die  Riicklage  der  vier  ersten  Jahre  aufgezehrt 
war.  Dagegen  fiihrte  eine  andere  Anordnung  zum  Ziel,  die  darin 
bestand,  daB  man,  von  der  Rente,  das  heiBt  dem  V erhaltnis  von  Ans 
lagekapital  und  Ertrag  ausgehend,  den  Beitrag  der  Staatseisen; 
bahnverwaltung  zur  allgemeinen  Finanzverwaltung  auf  einen 
festen  Satz,  namlich  einen  bestimmten  Bestandteil  dieser  Rente 
festsetzte.  Nur  2,1  vH  des  statistischen  Anlagekapitals  war  an 
die  Staatskasse  abzufiihren,  der  ubrige  Teil  des  Uberschusses 
floB  in  einen  Ausgleichsfonds.  Infolge  der  giinstigen  Konjunktur 
der  Jahre  1910  bis  1913  gelangten  betrachtliche  Mittel  in  diesen 
Fonds.  Es  waren  folgende  Betrage; 

im  Jahre  1910  ....  71,2  Millionen  Mark, 

„ „ 1911  ....  162,3 

„ „ 1912  ....  173,5 

„ „ 1913  ■ ■ ■ ■ 91,0 

zusammen  498,0  Millionen  Mark. 

Die  preuBischen  Staatsbahnen  verfiigten  also  zu  Beginn  des 
Krieges  iiber  eine  Reserve  von  rund  500  Millionen  Mark,  was  bei 
einem  Anlagekapital  von  rund  12,6  Milliarden  Mark  (1913)  rund 
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4 vH  dieses  Anlagekapitals  oder  etwa  zwei  Drittel  des  Betriebss 
iibersehusses  des  Jahres  1913  (787  Millionen  Mark)  ausmaehte. 
Die  Hohe  des  Ausgleichsfonds  konnte  auch  bei  grofierenSehwan? 
kungen  des  Verkehrs  in  normalen  Zeiten  als  ausreichend  er? 
scheinen.  Ahnliche  Wege  wie  in  PreuBen  wurden  bei  den  anderen 
Staatsbahnverwaltungen  besehritten.  Am  nachsten  kam  man 
dem  preufiischen  Vorgang  in  Bayern,  wo  der  Eisenbahnhaushalt 
gegen  eine  feste  jahrliche  ZuschuBleistung  von  3 Millionen  Mark 
vom  allgemeinen  Staatshaushalt  losgelost  wurde.  Die  Beziehung 
zu  Kapital  und  Ertrag  fehlte  also  hier.  Bei  den  iibrigen  Bundess 
staaten  mit  Eisenbahnbesitz  kam  es  zu  einer  bestimmten  Aus* 
einandersetzung  zwischen  Staatshaushalt  und  Eisenbahnhaushalt 
nicht,  wenngleich  iiberall  die  Bildung  von  Reservefonds  durehs 
gefiihrt  wurde. 

2.  Die  allgemeine  Finanzwirtschaft  der  Eisenbahnen  im  Kriege 

Die  Finanzen  der  deutschen  Staatsbahnen  im  Kriege  miissen 
unter  einem  doppelten  Gesichtspunkt  betrachtet  werden.  Die 
Betriebe  gehorten,  abgesehen  von  den  Reichseisenbahnen  in 
ElsaBsLothringen,  nicht  dem  Reiche,  sondern  den  Bundesstaaten. 
Da  aber  die  Finanzierung  der  Kriegfiihrung,  besonders  der  milh 
tarischen  Fasten,  Aufgabe  des  Reiches  war,  so  konnten  die  Buns 
desstaaten  eine  den  Friedensgrundsatzen  angenaherte  Finanzs 
wirtschaft  auch  im  Kriege  noch  aufrechterhalten.  Sie  konnten 
und  muBten  dies  auch  deshalb,  weil  in  Deutschland  der  Schwer? 
punkt  der  Einnahmewirtschaft  bei  den  Landern  und  Gemeinden 
lag,  so  daB  dem  Reich  fiir  die  ungeheuren  Ausgaben  des  Krieges 
keine  ordentlichen  Einnahmen  zur  Verfugung  standen,  diese 
Ausgaben  vielmehr  aus  Schuldverschreibungen  und  Anleihen  ges 
deckt  werden  muBten.  Aus  der  ganz  anders  gearteten  Finanz* 
wirtschaft  der  Bundesstaaten  erklart  sich,  daB  in  den  Beratungen 
des  Landesparlaments  iiber  die  Eisenbahnfragen  wahrend  der 
Kriegszeit  gerade  der  Haushalt  der  Eisenbahnen  einen  Raum 
einnimmt,  der  den  Beratungen  der  Vorkriegszeit  kaum  nachs 
steht,  wenngleich  die  Bedeutung  der  Finanzfragen,  gemessen  an 
der  Gesamtlage  der  R eichsfinanzen,  nur  gering  war.  Gegeniiber 
einem  Fehlbetrag  der  Staatseisenbahnen  von  1,3  Milliarden  fiir 
das  Jahr  1918  betrug  die  Mehrausgabe  des  Reiches  gegeniiber 
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den  ordentlichen  Nettoeinnahmen  (und  zwar  ohne  den  Anleihe? 
bedarf  fiir  auBerordentliche  Ausgaben  derBetriebsverwaltungen) 
rund  37  Milliarden  Mark,  fiir  die  gesamten  Kriegsjahre  rund  137 
Milliarden  Mark.® 

Die  Leistungen  der  Staatseisenbahnverwaltungen  erfolgten 
andererseits  wahrend  des  Krieges  in  der  Hauptsache  zugunsten 
des  Reiches.  Nicht  nur  die  eigentlichen  Militartransporte,  auch 
die  gewaltigen  Leistungen  der  Kriegsindustrie  und  zahlreiche  als 
Privattransporte  behandelte  Beforderungen  wurden  auf  Grund 
von  Auftragen  des  Reiches  vorgenommen.  Eine  eigentliche 
Privatwirtschaft  bestand,  seitdem  das  Hindenburg?Programm 
sich  praktisch  auswirkte,  nur  noch  in  geringem  Umfange.  Das 
bedeutete  aber,  dafi  die  Einnahmen  der  Staatseisenbahnen  zum 
iiberwiegenden  Teil  in  Ausgaben  des  Reiches  bestanden,  daB 
also  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  wahrend  des  Krieges  aus 
Mitteln  des  Reiches  bezahlt  wurden.  Es  ist  deshalb  berechtigt, 
wenn  in  dem  vom  Reichsverkehrsministerium  herausgegebenen 
amtlichen  Bericht  iiber  die  deutschen  Eisenbahnen  von  dem 
»Schein«  einer  Eisenbahnfinanzwirtschaft  gesprochen  wird. 

Diese  Bezeichnung  ist  aber  nicht  nur  mit  Riicksicht  auf  die 
geschilderte  Abhangigkeit  der  Staats;  und  Reichsfinanzen  be? 
rechtigt,  sondern  auch  hinsichtlich  der  internen  Finanzwirtschaft 
der  Eisenbahnen.  Denn  fiir  diese  war  nicht,  wie  fiir  die  privaten 
Unternehmungen  und  die  privaten  Eisenbahnen  des  Auslandes 
wahrend  des  Krieges  der  Erwerbszweck  bestimmend,  sondern 
die  deutschen  Staatseisenbahnen  betrachteten  sich  mit  Recht, 
allerdings  ohne  in  mancher  Hinsicht  als  solche  anerkannt  zu 
werden,  als  Glieder  der  Kriegswirtschaft.  Sie  glaubten  ihre  Polis 
tik  auf  diese  Kriegswirtschaft  durch  Niedrighaltung  der  Tarife, 
also  durch  Verringerung  der  Einnahmen  und  durch  Sparsamkeit 
in  der  Ausgabenwirtschaft  einstellen  zu  sollen,  wahrend  die 
Kriegswirtschaft  tatsachlich  eine  Zuriickhaltung  in  den  Aus; 
gaben,  namentlich  in  den  letzten  Kriegsjahren,  nicht  mehr 
kannte,  sondern  lediglich  auf  die  Durchfiihrung  ihres  Programms 
bedacht  war,  ohne  auf  eine  angemessene  Beschrankung  der 
Unternehmergewinne  ihr  Augenmerk  zu  lenken.  Die  Finanzs 
wirtschaft  der  Kriegsjahre  steht  daher  auch  bei  den  Eisenbahnen, 
wenn  auch  von  ihnen  ungewollt,  auBerhalb  der  normalen  Kriegss 
® Lotz,  Die  deutsche  Staatsfinanzwirtschaft  im  Kriege,  S.  104. 
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wirtschaft.  Sie  kniipft  zwar  an  die  Friedenszeit  an,  geht  auch 
diesen  Weg  bewuBt  weiter,  verliert  aber  vom  Jahre  1917  an  derart 
den  Boden  unter  den  FiiBen,  daB  eine  Wiederankniipfung  an  die 
friihere  Friedenswirtschaft  oder  an  die  Kriegsfinanzwirtschaft 
nach  Beendigung  des  Krieges  iiberhaupt  nicht  mehr  moglich  war. 

Aus  diesen  Griinden  erscheint  es  richtig,  lediglich  die  auBere 
Form  der  Finanzgebarung  der  Eisenbahnen  im  Kriege  zu  bes 
trachten,  ohne  aber  fiir  die  einzelnen  Kriegs jahre  und  fiir  die 
gesamte  Kriegszeit  die  Finanzergebnisse  zu  den  Ergebnissen  des 
Betriebes  und  zu  den  Verkehrsleistungen  in  Beziehungen  zu 
setzen,  wahrend  gerade  diese  Beziehungen  fiir  die  Friedenswirt* 
schaft  der  Eisenbahnen  das  Kriterium  ihres  Erfolges  sind.  Die 
Kriegsfinanzwirtsehaft  der  Eisenbahnen  darf  nicht  anders  be* 
trachtet  werden  als  die  Kriegsfinanzwirtschaft  des  Staates  iibers 
haupt,  die  nur  den  Kriegszweck  kannte  und  kennen  durfte  und 
sich  deshalb  diesem  Zwecke  unterordnen  muBte. 

3.  Die  Finanzergebnisse 

a)  DIE  EINNAHMESEITE 

fiber  die  Betriebseinnahmen,  die  Betriebsausgaben  und  den 
f iberschuB  oder  Fehlbetrag  bei  den  deutschen  Eisenbahnen  wahs 
rend  des  Krieges  gibt  die  Tabelle  auf  S.  323  einen  Uberblick. 

In  den  Einnahmen  macht  sich  zunachst  im  Jahre  1914  ein  er* 
heblicher  Riickgang  bemerkbar,  wahrend  von  da  ab  eine  Steige# 
rung  zu  verzeichnen  ist,  die  im  Jahre  1917  gegeniiber  1913  rund 
32  vH  betragt.  Das  bedeutet  eine  Einnahmesteigerung  von  8 vH 
im  jahrlichen  Durchschnitt.  Der  Personenverkehr  hat  im 
Jahre  1917  einen  groBeren  Anted  an  den  Gesamteinnahmen  aufs 
zuweisen  als  1913,  wahrend  der  Anted  des  Giiterverkehrs  ge« 
sunken  ist.  Die  Mehreinnahme  entfallt  mit  43  vH  auf  den  Per? 
sonenverkehr,  und  mit  21  vH  auf  den  Giiterverkehr.  Die  Griinde 
sind  zweierlei  Art.  Zunachst  war  die  Zahl  der  im  Kriege  befdr* 
derten  Personen  weit  hoher  als  vor  dem  Kriege.  Das  erhellt 
schon  daraus,  daB  die  Einnahmen  aus  Militarfahrkarten  und 
Militarfahrscheinen,  die  im  Jahre  1913  nur  18  Millionen  betragen 
batten,  auf  70  Millionen  im  Jahre  1914,  113  Millionen  im 
Jahre  1915,  282  Millionen  im  Jahre  1916  und  428  Millionen  im 
Jahre  1917  stiegen.  Die  Einnahmen  aus  der  Beforderung  von 
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Militarpersonen  betrugen  also  im  Jahre  1917  fast  30  vH  der  Ein* 
nahmen  des  Personenverkehrs  des  gleichen  Jahres.  Demgegetu 
iiber  gingen  die  Einnahmen  aus  der  Beforderung  von  nicht  auf 
Militarfahrkarten  oder  Militarfahrscheinen  reisenden  Personen 
in  den  Kriegsjahren  zunachst  stark  zuriick.  Sie  sanken  von  957 
Millionen  Mark  im  Jahre  1913  auf  736  Millionen  Mark  im 
Jahre  1914,  weiter  auf  651  Millionen  Mark  im  Jahre  1915,  um  so« 
dann  im  Jahre  1916  auf  751  Millionen  zu  steigen  und  im  Jahre  1917 
mit  992  Millionen  Mark  das  letzte  Friedensjahr  zu  iibertreffen. 
Diese  Einnahmesteigerung,  besonders  diejenige  des  Jahres  1917, 
hangt  in  erster  Linie  mit  der  Auswirkung  des  Hindenburgs 
Programms  zusammen,  die,  verbunden  mit  dem  Hilfsdiensts 
pflichtgesetz,  die  Heranfiihrung  neuer  groBer  Arbeitermassen, 
besonders  weiblicher  Personen,  zu  den  zahlreichen  neuen  Indu* 
striestatten  verlangte.  Dazu  kam  die  Erhohung  der  Schnellzugs 
preise,  die  eine  Erhohung  der  Einnahmen  brachten,  andererseits 
allerdings  zu  einer  Abwanderung  auf  die  Personenziige  und  da# 
mit  zu  Einnahmeausfallen  fiihrte. 

Wenn  diesen  gegeniiber  der  Vorkriegszeit  erhohten  Einnah# 
men  aus  dem  Personen#  und  Gepackverkehr  geringere  Betriebs# 
leistungen,  insbesondere  ein  Riickgang  der  Achskilometer  um 
5 vH,  gegeniiberstehen,*  so  erklart  sich  das  durch  die  verbesserte 
Ausnutzung  des  Personenzugmaterials.  Die  durchschnittliche 
Platzausnutzung  in  den  Ziigen  des  Personenverkehrs  betrug  bei 
den  deutschen  Staatsbahnen  im  Jahre  1913  25,7  vH.®  Demgegen# 
iiber  war  im  Kriege  die  Ausnutzung  der  Militartransportziige 
durch  Mannschaften  auBerst  rationell.  Die  Zahl  der  Wagen  ent# 
sprach  der  Zahl  der  zu  befordernden  Personen,  so  daB  eine  Aus# 
nutzung  von  mindestens  70 — 80  vH  gewahrleistet  war.  Die  dem 
Personenverkehr  dienenden  Ziige  des  offentlichen  Verkehrs 
andererseits  hatten  wahrend  des  Krieges  eine  voile  Auslastung, 
in  den  beiden  letzten  Kriegsjahren  wird  man  sogar,  wenngleich 
natiirlich  genaue  Zahlen  nicht  vorliegen,  annehmen  diirfen,  daB 
die  erschreckende  tiberfullung  der  Ziige,  die  das  Reisen  zur 
Qual  machte,  eine  Oberbesetzung  der  Ziige  um  mindestens  50  vH 
zur  Folge  hatte.  Das  ergibt  eine  sechsfache  Ausnutzung  des 
Wagenmaterials  gegeniiber  der  Vorkriegszeit  und  erklart  ohne 

* Siehe  S.  280. 

® Sarter,  Verkehrswerbung  bei  den  Eisenbahnen,  S.  116. 
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weiteres  die  geringen  Minderleistungen  in  der  Zahl  der  Wagen# 
achskilometer. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Giiterverkehrs  wahrend  des 
Krieges  zeigen  ein  ahnliches  Bild.  Nach  einem  Riickgang  von 
etwa  10  vH  der  Einnahmen  im  Jahre  1914  gegeniiber  dem 
Jahre  1913  steigen  die  Einnahmen  im  Jahre  1915  iiber  die  Er? 
gebnisse  des  Jahres  1913.  Diese  Steigerung  setzt  sich  in  den 
Jahren  1916  und  1917  in  der  Weise  fort,  dafi  im  Jahre  1917  der 
Giiterverkehr  21  vH  mehr  als  1913  erbrachte.  Da  bis  zum 
1.  April  1918  die  Normaltarife  unverandert  blieben,  die  Erhohung 
der  Stiickguttarife  und  die  Aufhebung  einer  Anzahl  von  Aus? 
nahmetarifen  andererseits  keine  besonders  grofie  finanzielle  Wir# 
kung  gehabt  haben  konnen,  so  spielen  Tariferhohungen  fiir  die 
Einnahmesteigerung  keine  wesentliche  Rolle.  Dagegen  muB  man, 
wie  auf  S.  1 18  begriindet  ist,  eine  Steigerung  der  Tonnenkilometer 
von  etwa  15  vH  (1917  gegeniiber  1913)  annehmen,  was  die  Eint 
nahmesteigerung  bereits  zum  Teil  erklart.  Es  kommt  hinzu,  daB 
die  zu  Ausnahmetarifen  beforderten  Giitermengen  abnahmen, 
wahrend  die  zu  Normaltarifen  gefahrenen  Giiter  zugenommen 
haben.  Allerdings  lag  andererseits  der  Tarif  fiir  Militargut  im 
allgemeinen  unter  dem  Normaltarif,  so  daB  bei  der  besonders 
starken  Steigerung  der  Militarguttransporte  bei  gleichzeitigem 
Riickgang  des  iibrigen  Giiterverkehrs  sich  hieraus  eine  Minde* 
rung  der  Einnahmen  ergeben  miiBte.  ZahlenmaBig  sind  die  Ein? 
wirkungen  dieser  Veranderungen  des  Verkehrs  auf  die  Einnahs 
men  nicht  festzustellen,  da  es  an  statistischen  Unterlagen  fehlt. 
DaB  im  iibrigen  auch  die  bessere  Ausnutzung  des  Ladegewichts 
der  Wagen  das  Verhaltnis  von  Leistung  und  Einnahme  beein; 
fluBt,  sei  besonders  betont. 

Die  Starke  Zunahme  der  Einnahmen  aus  der  Beforderung  von 
Militargut  ist  schon  erwahnt.  Sie  stiegen  von  11  Millionen  im 
Jahre  1913  auf  527  Millionen  im  Jahre  1917,  also  um  das  48fache. 
Dagegen  gingen  die  Einnahmen  aus  dem  zivilen  Frachtgut? 
verkehr  wahrend  des  Krieges  um  ein  geringes  zuriick;  sie  be* 
trugen  1917  rund  3,5  vH  weniger  als  im  Jahre  1913. 

b)  DIE  AUSGABENSEITE 

Die  deutschen  Eisenbahnen  haben  wahrend  des  Krieges,  wie 
schon  auf  S.  191  ff.  ausgefiihrt  wurde,  in  ihrer  Tarifpolitik,  das 
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heifit  in  ihrer  Einnahmeseite,  der  allgemeinen  Preissteigerung 
nicht  immer  Rechnung  getragen.  Desto  mehr  hat  sich  diese  Steige? 
rung  der  Preise  aber  in  ihren  Ausgaben  bemerkbar  gemacht.  Die 
fortgesetzte  Steigerung  der  Betriebszahl,  das  heiBt  des  Verhalt? 
nisses  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen,  bildet  hierfiir  den  besten 
Gradmesser.  War  die  Betriebszahl  1913  noch  70,03,  so  verschlech? 
terte  sie  sich  in  den  spateren  Jahren  zusehends.  Im  Jahre  1914 
betrug  sie  80,18,  im  Jahre  1915:  72,17,  im  Jahre  J916:  72,17  und 
im  Jahre  1917:  82,92.  Die  Betriebszahl  des  Jahres  1918  kommt,  da 
sie  fast  mit  einem  Halbjahr  in  den  Zusammenbruch  fallt,  hier 
nicht  in  Betracht.  Die  Ausgabenseite  der  Eisenbahnen  wahrend 
des  Krieges  zeigt  aber  eine  auffallende  Verschiedenheit.  Die  per? 
sonlichen  Ausgaben  wurden  von  den  Staatseisenbahnen  sehr 
niedrig  gehalten;  wie  schon  auf  S.  150  dargestellt,  ging  man  bei 
den  Gehaltern  und  Lohnen  der  Kriegsindustrie  nicht  mit,  in  der 
wohl  nicht  ganz  zutreffenden  Anschauung,  durch  Zuriickhaltung 
auf  dem  Gehalts?  und  Lohngebiet  das  Durchhalten  giinstig  be? 
einflussen  zu  kdnnen.  Die  Steigerung  der  personlichen  Ausgaben 
betrug  im  Jahre  1917  gegeniiber  dem  Jahre  1913  rund  35  vH,  also 
kaum  mehr  als  die  auf  32  vH  zu  beziffernde  Erhohung  der  Ge? 
samteinnahmen.  Um  so  groBer  war  aber  die  Aufwartsbewegung 
in  den  sachlichen  Ausgaben.  Diese  stiegen  von  1260  Millionen 
Mark  im  Jahre  1913  auf  2220  Millionen  Mark  im  Jahre  1918,  das 
heiBt  um  79  vH.  In  der  Tabelle  auf  S.  290  sind  die  Preissteige? 
rungen  fiir  die  wichtigsten  Betriebs?  und  Baustoffe  im  Jahre  1918 
enthalten,  wobei  noch  zu  beriicksichtigen  ist,  daB  dabei  fur  das 
Jahr  1918  ein  spaterer  Zeitpunkt  gewahlt  ist,  als  er  fiir  das  Haus? 
haltsjahr  1918  der  deutschen  Staatseisenbahnen  im  Durchschnitt 
maBgebend  sein  miiBte.  Die  Preissteigerung  richtet  sich  natur? 
gemaB  nach  der  Wichtigkeit  und  Seltenheit  des  einzelnen  Stoffes. 
Der  Index  des  Gesamteisenbahnstoffbedarfs  war  aber  jeden? 
falls  im  Jahre  1918  weit  iiber  das  Doppelte  gestiegen.  Es  war 
daher  auf  die  Dauer  nicht  durchfiihrbar,  den  ordentlichen  Haus? 
halt  in  Einnahmen  und  Ausgaben  auszugleichen.  Wenn  dieses 
bis  zum  1.  April  1918  noch  gelang,  so  war  es  moglich  einmal  in? 
folgeder  Starke  des  Verkehrs,  die  Einnahmesteigerungen  brachte, 
und  sodann  durch  die  verhaltnismaBig  geringe  Erhohung  der 
personlichen  Ausgaben.  Nicht  lange  mehr  hielt  aber  diese  Ent? 
wicklung  stand.  Beim  Ausgang  des  Krieges  war  bereits  eine 
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Starke  Unterbilanz  vorhanden,  die  sich,  wie  spater  darzulegen 
ist,  in  der  Folgezeit  zu  einer  katastrophalen  Finanzwirtschaft  der 
Eisenbahnen  entwiekelte. 

4.  Die  Haushaltsplane  der  Kriegszeit 

Die  auch  im  Kriege  jahrlich  nach  Friedensgrundsatzen  aufge? 
stellten  Haushaltsplane  der  Eisenbahnverwaltungen  batten  fiir 
die  Kriegszeit  keine  besondere  Bedeutung,  da  die  Wirklichkeit 
eben  nieht  naeh  Friedensgrundsatzen  vorausgeschatzt  werden 
konnte.  Aber  es  ist  bezeiehnend  fiir  die  Tendenz,  diese  Friedens# 
grundsatze  aueh  wahrend  des  Krieges  wenigstens  zu  fingieren, 
daB  zum  Beispiel  bei  den  Beratungen  des  preuBisehen  Eisen« 
bahnhaushalts  imMarz  1917  noch  besonders  unterstriehenwurde, 
der  Haushalt  fiir  das  Jahr  1917  sei  »wieder  der  Wirkliehkeit  ents 
sprechend  aufgestellt  worden«.  Wie  diese  Wirkliehkeit  aussah, 
lehrte  das  Ergebnis  des  Jahres  1917.  Es  erseheint  deshalb  auch 
der  Versuch,  durch  eine  Darstellung  der  Entwicklung  des  auBers 
ordentlichen  Haushalts  die  fiir  seine  Dotierung  und  die  Wirts 
schaftsfiihrung  der  einzelnen  Unternehmungen  maBgebenden 
Grundsatze  herauszuschalen,  aussichtslos.  Insbesondere  zeigt 
die  Entwicklung  des  Anlagekapitals  wahrend  des  Krieges  eine 
keineswegs  gerade  Linie.  Wahrend  vor  dem  Kriege  dem  Anlage« 
kapital  nur  die  extraordinaren  Aufwendungen  und  die  Kosten 
der  durch  Anleihe  gedeckten  Neuanlagen  zugerechnet  wurden, 
dagegen  die  sonstigen  Erneuerungss  und  Erganzungskosten  im 
laufenden  Jahreshaushalt  aufgingen  und  den  Ertrag  verschlechs 
terten,  wurde  in  der  Kriegszeit  der  ordentliche  Haushalt  weit 
starker  belastet.  Durch  besondere  MaBnahmen  wurde  eine  Fort? 
setzung  dieser  Politik  noch  begiinstigt.  Die  Erlose  fiir  die  aus  den 
Lokomotiven  herausgenommenen  Kupferfeuerbuchsen  flossen 
zum  Beispiel  in  die  Betriebsrechnung,  so  daB  der  weit  hdhere 
Wiederbeschaffungspreis  die  Ertragsrechnung  der  spateren  Fries 
denshaushalte  belastete.  Die  Folgen  dieser  schwankenden  Politik 
zeigen  sich  unter  anderem  in  den  Zufalligkeitsergebnissen  der 
Renten,  das  heiBt  des  Verhaltnisses  von  Anlagekapital  und  Er# 
trag.  Sie  betrugen  bei  der  Gesamtheit  der  deutschen  Eisem 
bahnen  im  Jahre  1912:  6,29  und  im  Jahre  1913:  5,70.  Im  Jahre  1914 
sank  die  Rente  auf  3,20,  um  sodann  in  den  Jahren  1915  und  1916 
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auf  4,80  bzw.  5,48  zu  steigen.  Das  Jahr  1917  hinwiederum  zeigt 
ein  Sinken  auf  3,84. 


5.  Die  Entwicklung  des  Anlagekapitals  und  der  Eisenbahnschuld 

Die  Entwicklung  des  Anlagekapitals  gibt  fiir  die  ersten  drei 
Kriegsjahre  noch  ein  zutreffendes  Bild  der  wahrend  der  Kriegss 
jahre  eingetretenen  Wertvermehrung.  Vom  Jahre  1913  bis  Ende 
1917  (31.  Marz  1918)  stiegen  die  investierten  Baukosten  der  deutj 
schen  Eisenbahnen  von  19,6  Millionen  Mark  auf  21,7  Millionen 
Mark,  also  um  iiber  eine  halbe  Million  Mark  jahrlich,  auf  1 km 
Eigentumslange  gerechnet,  von  319  000  Mark  auf  346  000  Mark. 
Den  groBten  Anteil  an  dieser  Vermehrung  haben  die  Fahrzeuge. 
Die  investierten  Kosten  fiir  Fahrzeuge  stiegen  von  4,1  Milliarden 
Mark  auf  5,1  Milliarden  Mark,  also  um  1 Milliarde  Mark  oder 
V4  Millionen  jahrlich.  Die  Steigerung  des  Anlagekapitals  ents 
fallt  damit  zur  Halfte  auf  Fahrzeuge,  wodurch  der  Anteil  der 
Fahrzeugkosten  an  den  Gesamtkosten  von  21,18  vH  im  Jahre 
1913  auf  23,37  vH  im  Jahre  1917  steigt.  Auch  bei  den  Werkstatts 
anlagen  ist  eine  verhaltnismaBig  starke  Steigerung  festzustellen, 
indem  hier  der  Prozentsatz  der  Kosten  an  den  Gesamtkosten 
von  1,86  vH  auf  1,97  vH  heraufgeht,  das  heiBt  die  tatsachlichen 
Kosten  von  364  Millionen  Mark  im  Jahre  1913  auf  428  Millionen 
Mark  im  Jahre  1917  steigen.  Dagegen  geht  der  prozentuale  An* 
teil  der  Kosten  anderer  Anlagen  an  den  Gesamtkosten  wahrend 
der  Kriegsjahre  infolge  ihrer  geringeren  Kriegsnotwendigkeit 
oder  wegen  des  Raubbaus,  den  man  notwendigerweise  an  man* 
chen  Stellen  treiben  muBte,  zuriick.  Dies  war  zum  Beispiel  bei 
der  Oberbauerneuerung  der  Fall,  deren  prozentualer  Anteil  an 
den  Gesamtkosten  von  20,94  im  Jahre  1913  auf  20,12  im  Jahre 
1917  sinkt.  Ahnliches  gilt  fiir  den  Grunderwerb,  die  Erd*,  Fels* 
und  Boschungsarbeiten  und  die  Stationsanlagen. 

Auch  die  Entwicklung  des  V erhaltnisses  der  Eisenbahnschulden 
zu  den  Gesamtstaatsschulden  ist  durch  den  Krieg  aus  der  nor* 
malen  Bahn  geraten.  Dieses  Verhaltnis  war  schon  bei  den  ein* 
zelnen  Eisenbahnverwaltungen  verschieden,  da  es  auf  dem  ver* 
schieden  aufgebauten  Verhaltnis  der  Eisenbahnschuld  zur  ge* 
samten  Staatsschuld  beruht.  Die  Entwicklung  der  Eisenbahn* 
schuld  muBte  daher  die  Entwicklung  der  Staatsschuld  und  die 
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durch  den  Krieg  in  ihr  gegebenen  Verschiebungen  mitmachen. 
So  verringerten  sich  zum  Beispiel  in  PreuBen  im  Jahre  1916  die 
Staatsschuld  und  Eisenbahnschuld  gegeniiber  dem  Vorjahr  nicht 
etwa,  weil  diese  Schulden  geringer  geworden  waren,  sondern 
weil  die  Finanzverwaltung  voriibergehende  Betrage  auf  schwe? 
bende  Schuld  iibernahm,  eine  MaBnahme,  die  natiirlich  nur  von 
kurzer  Dauer  sein  konnte,  so  daB  in  den  Jahren  1918  und  1919 
ein  entsprechend  hoher  Betrag  der  Staatsschuld  und  der  Eisens 
bahnschuld  auftritt.  Ahnlich  lagen  die  Verhaltnisse  in  Bayern 
und  in  den  anderen  Landern  mit  Eisenbahnbesitz. 

Eine  statistische  Darstellung  der  Entwicklung  des  Anlage* 
kapitals  und  des  Verhiiltnisses  von  Staatsschulden  und  Eisen? 
bahnschulden  findet  sich  im  Zehnjahresbericht  S.  370ff.  Die 
Zahlen  sind  aber  fiir  die  Kriegswirtschaft  der  Eisenbahnen  von 
so  geringer  Bedeutung,  daB  auf  ihre  Wiedergabe  verzichtet  wird. 

6.  Die  Finanzwirtschaft  der  Militareisenbahnen  der  besetzten 

Gebiete 

Die  Militareisenbahnen  der  besetzten  Gebiete  waren  reine 
Kriegsbetriebe.die  lediglich  nachdenErfordernissendesKrieges, 
nicht  nach  finanzwirtschaftlichen  Gesichtspunkten  verwaltet 
wurden.Siewurden  durch  denKriegshaushalt  des  Reiches  dotiert 
und  hatten  daher  mit  der  Finanzwirtschaft  der  deutschen  Eisens 
bahnen  nichts  Gemeinsames.  Die  Darstellung  der  Finanzwirt? 
schaft  des  Militareisenbahnbetriebes  gehort  deshalb  auch  nicht 
zur  Aufgabe  der  vorliegenden  Darstellung. 

Die  einzelnen  Militargeneraldirektionen  haben  allerdings  in 
regelmaBigen  Zwischenraumen  in  ihren  Betriebsberichten  iiber 
ihre  Finanzgebarung  Mitteilung  gemacht.  Aber  diese  Angaben 
stellen  keine  Wirtschaftsiibersichten  dar,  sondern  enthalten  nur 
die  baren  Einnahmen  und  die  baren  Ausgaben,  letztere  iibrigens 
auch  insoweit  nicht,  als  es  sich  um  das  militarische  Personal  und 
die  damit  zusammenhangenden  Ausgaben  handelt.  Sie  lassen 
daher  weder  einen  SchluB  auf  die  Rentabilitat  der  Betriebe  noch 
auf  die  Wirtschaftlichkeit  der  Betriebsfiihrung  zu.  DaB  von  der 
Aufstellung  von  Voranschlagen  im  Sinne  der  heimatlichen  Grund* 
satze  praktisch  keine  Rede  sein  konnte,  ergibt  sich  hiernach 
von  selbst. 
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Die  finanziellen  Mitteilungen  der  Militargeneraldirektionen  er« 
geben  regelmabig  einen  erheblichen  Fehlbetrag,  der  dadurch  be* 
dingt  war,  dab  auf  der  Einnahmeseite  nur  die  Bareinnahmen  aus 
dem  offentlichen  Verkehr  erscheinen,  wahrend  eine  Bezahlung 
der  Militartransporte  und  der  Reisen  von  Militarpersonen  sowie 
die  Beforderung  von  Militargut  nicht  erfolgte.  Die  Tabelle  auf 
S.  274  gibt  einen  Uberblick  iiber  die  Einnahmen  aus  dem  offent? 
lichen  Verkehr  der  besetzten  Gebiete  fiir  das  Jahr  1917,  der  aber 
gleichfalls  keine  genauen  Schliisse  auf  den  Verkehr  der  Bevolkes 
rung  zulaBt,  weil  in  ihm  auch  die  Reisen  der  zahlreichen  nicht 
zum  Heeresgefolge  gehorenden  deutschen  Personen  und  die  Be* 
forderungen  von  Giitern  in  deutschem  Interesse  enthalten  sind. 


ZEHNTER  TEIL 


Die  Folgen  des  Krieges  fiir  die  deutschen  Eisenbahnen 
nach  Beendigung  des  Krieges  ^ 

1.  Die  kritische  Lage  der  deutschen  Eisenbahnen  nach  Beendigung 

des  Krieges 

Die  Demobilmachung  des  Heeres  ist  mit  ihren  unerquicklichen 
Begleiterscheinungen  bereits  auf  S.  99  kurz  behandelt.  Hier  soli 
die  Lage  angedeutet  werden,  die  sich  fiir  die  Eisenbahnen  unmits 
telbar  aus  dem  verlorenen  Krieg  und  der  iiberhasteten  Einleitung 
von  Friedensverhandlungen,  aus  dem  erzwungenen  WaffenstilL 
stand  und  aus  den  gleichzeitig  einsetzenden  revolutionaren  Wir? 
ren  in  Deutschland  ergaben.  Gleichzeitig  ist  auf  die  wirtschaft? 
liche  Demobilmachung  einzugehen. 

Dem  militarischen  Zusammenbruch  des  Deutschen  Reiches, 
der  sich  in  der  Forderung  der  Obersten  Heeresleitung  auf  schleu? 
nigste  Herbeifiihrung  eines  Waffenstillstandes  auBerte,  folgte  die 
gewaltsame  Anderung  des  politischen  Systems,  insbesondere  die 
Abschaffung  der  Monarchic  und  die  Ergreifung  der  Regierung 
durch  die  Vertreter  der  beiden  sozialistischen  Parteien.  Wah? 
rend  das  Frontheer  noch  fest  in  der  Hand  seiner  Fiihrer  war, 
loste  sich  Zucht  und  Ordnung  bei  den  militarischen  Stellen  des 
Inlandes  und  eines  groBen  Teiles  des  besetzten  Gebietes  auf. 
Ein  militarischer  Schutz  der  Eisenbahnen  bestand  in  dieser  Zeit 
nicht  mehr,  und  kleinen,  maBig  bewaffneten  revolutionaren  Ma? 
trosentrupps  gelang  es,  durch  Besetzung  von  Bahnhofen  und 
Ziigen  den  Aufstand  in  die  groBeren  deutschen  Stadte  zu  tragen. 
Ein  Versagen  der  Eisenbahnen  in  diesem  Augenblick  hatte  die 
Auflosung  des  Reiches  bedeutet.  Die  Riickfiihrung  des  Heeres, 
die  Durchfiihrung  der  Waffenstillstandsbedingungen,  die  AuL 
rechterhaltung  der  Wirtschaft,  insbesondere  die  Versorgung  des 
Landes  mit  Lebensmitteln  und  Kohlen  waren  unmoglich  ge» 
wesen.  Es  ist  ein  Ruhmesblatt  der  deutschen  Eisenbahner,  daB 

1 Uber  die  besonders  benutzten  Werke  vgl.  Schrifttum,  III. 
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sie  ohne  Riicksicht  auf  ihre  politische  Einstellung  trotz  schwer# 
ster  Bedrangnis  gerade  in  dieser  Zeit  treu  ihre  Pflicht  erfiillt 
haben.  Ihr  Handeln  war  ihnen  durch  das  Beispiel  der  leitenden 
Manner  vorgezeichnet,  die  sich  den  Volksbeauftragten  des  Reis 
ches  und  den  neuen  Gewalthabern  der  einzelnen  Lander  ges 
wissermafien  als  unpolitische  ausfiihrende  Organe  (Minister)  zur 
Verfiigung  stellten.  In  gleicher  Weise  arbeiteten  auch  die  milis 
tarischen  Stellen,  insbesondere  die  Oberste  Heeresleitung,  an 
ihrer  Spitze  der  Generalfeldmarschall  v.  Hindenburg,  im  Dienste 
des  Vaterlandes,  wenn  auch  oft  mit  innerem  Widerstreben  und 
mit  fortwahrenden  Riickschlagen,  weiter.  Ein  besonderer  Des 
mobilmachungskommissar,  mit  grofien  Befugnissen  ausgestattet, 
sorgte  fur  die  Zusammenarbeit  der  verschiedenen  Stellen  des 
Reiches  und  der  Lander  und  insbesondere  dafiir,  daB  jede  Stelle 
von  den  in  den  nachsten  Tagen  an  sie  herantretenden  Notwens 
digkeiten  unterrichtet  wurde.  Namentlich  fiir  die  Eisenbahnen 
war  die  schnelle  Gewinnung  dieses  Uberblicks  iiber  die  Anfordes 
rungen  des  Verkehrs  von  unendlichem  Nutzen. 

Der  durch  den  Krieg  vollig  herabgewirtschaftete  Eisenbahns 
apparat  hatte  nach  dem  AbschluB  der  Waffenstillstandsverhands 
lungen  zunachst  den  Riicktransport  der  groBen  Heeresmassen 
durchzufiihren,  und  zwar  in  sehr  kurzer  Frist,  da  die  Waffens 
stillstandsverhandlungen  eine  Raumung  der  vom  Feind  zu  bes 
setzenden  Zonen  in  wenigen  Wochen  verlangten.  Da  von  Mitte 
November  bis  Ende  1918  iiber  5000  Militarziige  gefahren  werden 
muBten,  zudem  die  Personenziige  des  offentlichen  Verkehrs 
durch  fiihrerlose  Soldatentruppen  und  einzelne  Mannschaften 
iiberfullt  waren,  machte  man  zeitweilig  die  Verabfolgung  von 
Fahrkarten  von  einer  besonderen  Zulassungsbescheinigung  abs 
hangig,  ohne  aber  hiermit  irgendeinen  nennenswerten  Erfolg  zu 
erzielen.  Bei  dem  Wegfall  jeder  Autoritat  muBte  ein  solcher 
Versuch  scheitern.  Zu  den  starken  Militartransporten  kam  die 
Beforderung  von  Lebensmitteln,  Kohlen  und  sonstigen  wichs 
tigen  Bedarfsartikeln,  namentlich  fiir  die  groBen  Stadte.  Die 
Kohlenversorgung  Berlins  ware  in  den  Nachkriegsjahren  haufig 
in  Frage  gestellt  gewesen,  wenn  nicht  die  Eisenbahnen  fiir  die 
rechtzeitige  Zufiihrung  gesorgt  batten. 
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2.  Die  Schwachung  des  Eisenbahnapparates  dutch  den  WaflFen* 
stillstand  und  den  Vertrag  von  Versailles 

a)  DER  WAFFENSTILLSTAND  VOM  11.  NOVEMBER  1918 

Neben  den  vorher  behandelten  T ransportleistungen  ordnete  der 
Waffenstillstand  die  Ablieferung  von  5000  Lokomotiven,  20000  • 
Personenwagen  und  150000  Giiterwagen  in  kiirzesten  Fristen 
an.  Abgesehen  von  militarischen  Gesichtspunkten  (Schwa* 
chung  der  militarischen  Leistungsfahigkeit  der  deutschen  Eisen# 
bahnen)  war  fiir  diese  Anordnung  offenbar  die  Auffassung  maB* 
gebend,  daB  sich  der  Betriebsmittelpark  wahrend  des  Krieges 
stark  vermehrt  habe,  eine  Auffassung,  deren  Unrichtigkeit  auf 
S.  166  zahlenmaBig  nachgewiesen  ist.  Da  der  betriebsfahige  Fuhr* 
park  weit  niedriger  war  als  1913,  da  zudem  die  betriebsfahigen 
Lokomotiven  tatsachlich  nur  Lauffahigkeit  besaBen,  war  die  Ab* 
gabe  eine  schwere  Belastung.  Die  Bestimmung,  wonach  die  Ab* 
lieferung  schon  Mitte  Dezember  1918  beendet  sein  sollte,  war 
undurchfuhrbar;  die  Abgabe  zog  sich  trotz  groBter  Anstrengun* 
gen  bis  Mai  1919  hin.  Zahlreiche  angebotene  Fahrzeuge  wurden 
von  den  Abnahmekommissionen  der  Entente  zuriickgewiesen, 
wodurch  wieder  nutzlose  Betriebsleistungen  entstanden.  Die 
beschleunigte  Abgabe  hatte  um  so  mehr  vermieden  werden 
konnen,  als  insbesondere  die  abgelieferten  Lokomotiven  der 
schwereren  Bauarten  von  den  Gegnern  lange  Zeit  nicht  inDienst 
gestellt  werden  konnten.  Viele  Lokomotiven  sind  iiberhaupt 
auf  den  fremden  Netzen  nicht  in  Dienst  gestellt  worden. 

b)  DER  VERTRAG  VON  VERSAILLES  ^ 

Der  verlorene  Krieg  notigte  Deutschland  im  Vertrage  von 
Versailles  und  auf  Grund  der  in  Ausfuhrung  des  Vertrags  voll* 
zogenen  Abstimmungen  und  Entscheidungen  zur  Abtretung 
wertvoller  Gebiete  im  Westen,  Osten  und  Norden.  Mit  den 
Gebieten  selbst  gingen  auch  die  auf  ihnen  liegenden  Eisenbahn* 
strecken  mit  alien  Anlagen  und  allem  Zubehor  verloren.  An 
Frankreich  wurden  die  Reichsbahnen  ElsaB*Lothringens  ein* 
schlieBlich  der  in  Luxemburg  gelegenen  Wilhelm*Luxemburg* 

^ Eine  ausfiihrliche  Darstellung  der  fur  die  Eisenbahnen  in  Betracht  koms 
menden  Bestimmungen  des  Vertrages  ist  von  Steuernagel  verbffentlicht  in 
Sarter,  Jahrbuch  des  deutschen  Verkehrswesens,  1922. 
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Bahn  abgetreten,  an  Belgien  fielen  die  in  den  preuBischen  Kreisen 
Eupen  und  Malmedy  gelegenen  Strecken,  an  Danemark  die 
Bahnen  in  NordsSchleswig,  an  Polen  die  in  den  abzutretenden 
Gebieten  OstpreuBens,  WestpreuBens,  Posens  und  Schlesiens 
belegenen  Linien,  an  die  Tscheeho#Slowakei  die  Linien  des  Hub 
tschiner  Landchens,  an  die  Alliierten  unmittelbar  die  Strecken 
im  neuen  Freistaat  Danzig  und  im  Memelgebiet.  Ferner  wurden 
die  im  Saargebiet  gelegenen  Eisenbahnen  auf  15  Jahre  der  Nutzs 
nieBung  des  Reiches  entzogen,  blieben  aber  in  seinem  Eigen* 
turn.  Im  Jahre  1935  entscheidet  eine  Volksabstimmung  iiber  das 
Schicksal  des  Gebiets  und  seiner  Eisenbahnen.  Die  Herausgabe 
umfaBte  die  eigentlichen  Bahnanlagen,  die  zugehorigen  Betriebs* 
mittel  und  die  Vorrate,  bewegliche  Einrichtungsgegenstande  und 
Werkzeuge.  Wahrend  im  allgemeinen  der  Wert  der  abgetretenen 
Eisenbahnen  dem  Deutschen  Reich  auf  Reparationskonto  gut* 
geschrieben  wird,  muBte  die  Abtretung  an  Frankreich  und  Bel* 
gien  ohne  Entschadigung  erfolgen. 

Die  Lange  der  abgetretenen  Strecken  (einschlieBlich  der  nur 
zum  NieBbrauch  iiberlassenen  Saarbahnen)  betragt  8064  km,  was 
eine  Verringerung  der  Netzeslange  von  1913  um  13,5  vH  bedeutet. 
Dabei  fallen  unter  die  abgetretenen  Strecken  die  besonders 
verkehrsreichen  Linien  der  Saar  und  Oberschlesiens.  Die  Langen 
der  einzelnen  abgetretenen  Linien  ergaben  sich  aus  der  Tabelle 
auf  S.  292.  Die  Zahl  der  abgegebenen  Fahrzeuge  betrug  (ein* 
schlieBlich  der  Ablieferungen  auf  Grund  der  Waffenstillstands* 
bedingungen  und  der  Kriegsverluste)  8264  Lokomotiven,  13  326 
Personenwagen  und  280013  Giiterwagen.  Die  im  Versailler  Ver* 
trag  gleichfalls  vorgesehene  Restitution  der  Beutewagen  und 
Beutelokomotiven  machte  ihre  vorherige  Wiederherstellung  in 
deutschen  Werkstatten  erforderlich;  an  die  Stelle  der  Riickgabe 
der  nicht  mehr  wiederherstellbaren  Wagen  trat  auf  Grund  eines 
Abkommens  zwischen  Rathenau  und  Loucheur  vom  Jahre  1921 
die  Lieferung  neuer,  in  Deutschland  zu  erbauender  Wagen. 

Neben  der  Abtretung  von  Strecken  sieht  das  als  Bestandteil 
des  Vertrages  von  Versailles  geltende  Rheinlandabkommen  eine 
Sonderregelung  hinsichtlich  der  besetzten  Eisenbahnstrecken 
des  Rheinlands  vor.  Danach  hat  das  Personal  der  Verkehrs* 
anstaltenden  ihm  vom  Hochstkommandierenden  der  Besatzungs* 
armeen  zu  militarischen  Zwecken  erteilten  Befehlen  Folge  zu 


Sarter  15 
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leisten.  Samtliches  zum  Unterhalt  und  Betrieb  der  Verkehrss 
wege  erforderliche  Material  und  Personal  muB  in  den  besetzten 
Gebieten  vollstandig  beibehalten  werden;  es  darf  also  weder 
vermindert  noeh  ins  unbesetzte  Gebiet  gebraeht  werden.  Kohlen* 
vorrate  fiir  35  Tage  sind  vorgesehrieben.  Ein  eingehendes  Melde# 
verfahren  ist  fiir  den  Personalbestand  und  die  Personalbewe? 
gung,  die  kilometrischen  Leistungen,  den  Verkehr,  den  Wagen^ 
umlauf,  den  Lokomotivausbesserungsstand  usw.  angeordnet.  Die 
Raumung  des  besetzten  Gebietes  ist  in  drei  Etappen  vorgesehen. 
Die  Besetzung,  die  naeh  dem  Vertrage  im  Jahre  1935  enden  soil, 
hatte  naeh  Auffassung  der  deutsehen  Regierung  sehon  naeh  dem 
Eintritt  Deutsehlands  in  den  Volkerbund  und  dem  Abschlufi 
des  Vertrages  von  Loearno  ihr  Ende  finden  miissen. 

Die  deutsehen  Eisenbahnen  sind  aber  durch  den  Vertrag 
von  Versailles  noeh  mit  weiteren  Auflagen  belastet  worden.  Zu? 
nachst  haftet  der  deutsehe  Staatsbahnbesitz  fiir  die  Bezahlung 
der  Kriegsschulden,  eine  Bestimmung,  die  in  der  spater  (S.249ff.) 
noeh  zu  behandelnden  Verpfandung  der  Reiehsbahn  und  in  ihrer 
Verpflichtung  zu  jahrliehen  hohen  Reparationsleistungen  bis 
zum  Jahre  1964  ihre  Auswirkung  gefunden  hat.  Sodann  war  den 
Alliierten  fiir  fiinf  Jahre  das  Recht  der  Meistbegiinstigung  auf 
tarifarisehem  Gebiet  eingeraumt,  was  wahrend  dieser  Zeit  eine 
wirksame  Ausnahmetarifgesetzgebung  der  deutsehen  Eisen* 
bahnen  unmdglich  machte.  SchlieBlieh  war  die  Verpfliehtung  zur 
Befdrderung  von  alliierten  Militartransporten,  die  der  Ausfiihs 
rung  des  Versailler  Vertrages  dienten,  dureh  Deutsehland  eine 
gegeniiber  einem  souveriinen  Staat  harte  MaBnahme. 

Als  Folge  des  Vertrages  von  Versailles  ergab  sich  fiir  die 
deutsehen  Eisenbahnen  eine  Anderung  ihrer  Verwaltungsorgani* 
sation.  Die  verbleibenden  Strecken  der  preuBischen  Eisenbahn? 
direktionen  Danzig,  Posen  und  Bromberg  wurden  zum  kleinen 
Teile  den  Naehbardirektionen  Konigsberg  und  Stettin  zugeteilt, 
die  grdBeren  Teile  wurden  zu  einer  neuen  Eisenbahndirektion 
Osten  in  Frankfurt  a.  d.  Oder  zusammengefaBt.  Die  verkleinerte 
Eisenbahndirektion  Saarbriicken  wurde  naeh  Trier,  die  verklei? 
nerte  Eisenbahndirektion  Kattowitz  naeh  Oppeln  verlegt. 
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c)  WIRKUNGEN 

Die  unmittelbaren  finanziellen  Nachteile  des  Waffenstillstans 
des  und  des  Versailler  Vertrags  fiir  die  Eisenbahnen  werden 
von  der  deutschen  Regierung  auf  fast  7 Milliarden  Goldmark 
beziffert.  Im  einzelnen  ergeben  sich  folgende  Verlustposten:  ® 

I.  Substanzverlust  und  Aufwendungen  zur  Durchfiihrung  des 
Vertrages; 

Millionen  Mark 


1.  Abgetretene  Eisenbahnanlagen  2 885 

2.  Zur  NutznieBung  iiberlassen  (Saar)  420 

3.  Abgelieferte  Fahrzeuge  usw 831 

4.  Waffenstillstandslieferungen 1 151 

5.  Fahrzeugverlust  160 

6.  Bauaufwand  92 


zusammen  I 5 538 

II.  Mehrausgaben  und  Einnahmeausfalle,  soweit  geld; 

lich  zu  erfassen 1 375 

zusammen  I und  II  6913 

Die  neue  Regelung  zerriB  ferner  das  deutsche  Eisenbahnnetz 
in  zwei  Teile,  die  durch  den  polnischen  Korridor  voneinander 
getrennt  sind.  Wie  nachteilig  diese  Trennung  ist,  haben  die  un; 
befriedigenden  Ergebnisse  der  Verhandlungen  gezeigt,  die  zwi; 
schen  dem  Reich  und  Polen  zur  Verringerung  der  Verkehrs; 
erschwernisse  getroffen  worden  sind. 

Die  neue  Grenzziehung  machte  zahlreiche  kostspielige  An; 
lagen  ndtig.  Da  mit  Riicksicht  auf  die  vorhandene  politische 
Spannung  und  die  im  Vertrage  von  Versailles  den  Alliierten 
eingeraumten  Vorrechte  die  Anlage  von  Gemeinschaftsbahn; 
hdfen  an  den  Grenzen  sich  verbot,  ergaben  sich  hieraus  besom 
dere  Hemmnisse  fiir  den  internationalen  Verkehr,  deren  Be; 
seitigung  kaum  noch  moglich  sein  wird. 

Die  Bestimmungen  des  Rheinlandabkommens  enthalten  eine 
weit  starkere  militarische  Aufsicht,  als  sie  im  Frieden  durch  die 
deutschen  Militarbehorden  vorgesehen  war.  AuBerdem  verhin; 
derten  sie  die  freie  Disposition  der  Eisenbahnen  iiber  ihr  Per; 

® Vgl.  Sarter^Kittel,  Die  Deutsche  Reichsbahn;Gesellschaft,  S.  61. 
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sonal  und  Material,  insbesondere  die  Fahrzeuge,  und  hinsicht? 
lich  der  Ausnutzung  der  Werkstatten.  Dabei  ist  aber  zu  betonen, 
daB  bei  dem  spater  zu  behandelnden  Personalabbau  keine 
Schwierigkeiten  entstanden  sind. 

Die  driickendste  Folge  des  Versailler  Vertrages  ist  aber  die 
schon  erwahnte  und  spater  noch  eingehend  zu  behandelnde  ^ Bes 
lastung  der  deutschen  Bahnen  durch  die  starken  Reparations# 
verpflichtungen,  die  vertraglich  bis  zum  Jahre  1964  dauern.  Ob 
die  Eisenbahnen  diese  Last  auf  die  Dauer  ertragen  werden,  steht 
dahin. 


3.  Die  Schwachung  des  Eisenbahnapparates  durch  die  innere 

Entwicklung 

Wenn  im  folgenden  die  inneren  Kriegsfolgen  eingehender  als 
die  vorhin  behandelten  auBeren  Wirkungen  behandelt  werden, 
so  beruht  dies  darauf,  daB  sie  besonders  deutlich  in  die  Er# 
scheinung  treten.  Es  ist  jedoch  zu  beriicksichtigen,  daB  sie  in 
erster  Linie  nicht  auf  den  inneren  Zusammenbruch,  sondern 
auf  den  militariseh  verlorenen  Krieg  und  die  unendlich  schweren 
Waffenstillstands#  und  Friedensbedingungen  zuruckzufuhren 
sind,  deren  Wirkungen  sich  wie  ein  roter  Faden  durch  die 
weitere  Entwicklung  der  nachsten  Jahre  hindurchziehen. 

a)  DIE  BELASTUNG  DER  EISENBAHNEN  BEI  DER  WIRTSCHAFT. 

LICHEN  DEMOBILMACHUNG 

Blieben  in  den  ersten  Zeiten  der  politischen  Umwalzung  die 
Eisenbahnen  von  inneren  Unruhen  bewahrt,  so  anderte  sich  dies 
bald.  Die  Unterbringung  und  Wiederbeschaftigung  der  aus  dem 
Heer  entlassenen  oder  sich  kurzerhand  aus  ihrer  bisherigen  mili# 
tarischenStelle  entfernendenSoldatenwar  ebensowenig  in  Kiirze 
durchzufiihren  wie  die  Umstellung  der  in  der  Kriegswirtschaft 
tatigen  Personen  auf  die  Friedenswirtschaft.  Der  Kriegsbedarf 
des  Jahres  1918,  und  zwar  nicht  nur  der  von  den  Heeresstellen 
verlangte,  sondern  auch  der  tatsachlich  gedeckte,  war  gegen# 
iiber  den  Bediirfnissen  einer  durch  Krieg  und  Revolution  zu# 
sammengebrochenen  Wirtschaft  so  gewaltig,  daB  an  eine  »Um# 


^ Vgl.  S.  249  If. 
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stellung«  der  Kriegswirtschaft  in  die  Friedenswirtschaft  nicht 
zu  denken  war. 

Es  machte  sich  nun  auch  hier  wieder  wie  so  oft  im  Kriege 
das  Bestreben  bemerkbar,  in  erster  Linie  auf  die  Eisenbahnen 
zuriickzugreifen.  In  den  Verhandlungen  der  fiir  die  Umstellung 
der  Kriegswirtschaft  maBgebenden  Abteilung  des  Demobil? 
machungskommissars  wurden  die  sogenannten  » Minus « sBetriebe, 
das  heifit  die  zum  Abbau  bestimmten,  den  sogenannten  »Plus«? 
Betrieben,  das  heiBt  denjenigen,  die  infolge  der  Kriegsschaden 
wieder  aufzubauen  waren,  gegeniibergestellt,  und  nun  versuchte 
man  in  sehr  schematischer  Weise  die  Menschen  und  die  Auf? 
trage  der  Minusbetriebe  in  die  Plusbetriebe  hinuberzufiihren. 
Die  berechtigten  Einwendungen,  dafi  fiir  die  in  Betracht  kom? 
menden  Menschenmassen  und  Massenauftrage  die  Eisenbahnen, 
die  in  erster  Linie  mit  der  Reichspost  als  die  Plusbetriebe  in 
Frage  kamen,  in  keiner  Weise  aufnahmefahig  seien  und  daB  eine 
solche  Uberfiihrung,  soweit  sie  moglich  sei,  nur  allmahlich  und 
organisch  erfolgen  konne,  wurden  nicht  gehort.  Die  Sorge,  daB 
die  unzufriedenen  und  radikalisierten  Massen  ein  wirtschaft? 
liches  und  politisches  Chaos  herbeifiihren  wurden,  beherrschte 
die  Manner  der  Politik  und  Wirtschaft  vielleicht  mit  Recht  der? 
art,  daB  die  Gegengriinde  der  Eisenbahnen  ungehort  verhallten. 
Es  mag  vom  damaligen  allgemeinen  politischen  Standpunkt  rich? 
tig  gewesen  sein,  zur  Vermeidung  schwerer  politischer  Kiimpfe 
die  Lage  der  Eisenbahnen  noch  weiter  zu  verschlechtern,  als  sie 
es  durch  den  ungliicklichen  Kriegsausgang  schon  war.  Denn  daB 
es  sich  um  eine  weitere  mit  groBen  Gefahren  verbundene  Ver? 
schlechterung  handelt,  sollte  sich  bald  zeigen.  Die  » Umstellung® 
der  Kriegswirtschaft  auf  die  »Plus»?Betriebe  zeigte  sich  bei  den 
Eisenbahnen  in  der  Uberfullung  mit  Menschen  und  in  der  liber? 
maBigen  Materialbeschaffung  so  wie  in  der  Vergebung  unwirt? 
schaftlicher  Notstandsarbeiten. 

b)  DIE  PERSONALINFLATION 

Die  Personalzunahme  betrug  bei  den  deutschen  Staatsbahnen 
im  Jahre  1918  rund  100  000  Personen  und  im  Jahre  1919  weitere 
200000  Personen,  also  insgesamt  300000  Personen.  Dabei  war 
der  30  000  Mann  betragende  Personalbestand  der  Reichsbahnen 
in  ElsaB?Lothringen,  die  infolge  der  Abtretung  dieses  Netzes  an 


230 


FOLGEN  DES  KRIEGES  FUR  DIE  EISENBAHNEN 


Frankreich  dort  zuriickblieben,  nicht  beriicksichtigt.  Gegeniiber 
dem  Rechnungsjahr  1913  mit  740  000  Kopfen  umfaBte  das  Jahr 
1919  rund  1 122  000  Kopfe,  das  heiBt  rund  382  000  Kopfe  oder 
fast  52  vH  mehr.  Dabei  1st  der  groBte  Teil  des  am  Ende  des 
Krieges  rund  150  000  Kopfe  betragenden  weiblichen  Personals 
bereits  in  Abzug  gebracht,  da  deren  Entlassung  schnell  vor  sich 
ging.  Wahrend  die  Zunahme  des  Jahres  1918  (100000  Mann)  im 
wesentlichen  auf  die  Wiedereinstellung  der  aus  militarischen 
Formationen  zuriickkehrenden  Eisenbahner  zuriickzufiihren  war, 
beruhte  die  starke  Vermehrung  des  Kopfbestandes  im  Jahre 
1919,  abgesehen  von  der  Wiedereinstellung  der  aus  der  Kriegss 
gefangenschaft  zuriickkehrenden  Eisenbahner,  von  Kriegsbe? 
schadigten  und  aus  der  Ubernahme  aufgeloster  Heeresabwickes 
lungsstellen  in  der  Hauptsache  in  der  Einstellung  von  neuen 
mannlichen  Arbeitslosen  aller  Art.  Die  Demobilmachungsverord# 
nung  verpflichtete  die  Eisenbahnen  wie  jeden  anderen  Arbeit# 
geber  an  sich  schon,  diejenigen  Kriegsteilnehmer  wieder  ein# 
zustellen,  die  am  1.  August  1914  bei  ihnen  beschaftigt  waren. 
In  Wirklichkeit  fiihrten  aber  der  Druck  der  Demobilmachungs# 
stellen  und  die  politischen  Besorgnisse  der  Reichsregierung  zur 
Einstellung  der  erst  nach  dem  1.  August  1914  in  den  Eisenbahn# 
dienst  eingetretenen  Kriegsteilnehmer.  Auch  bei  der  Einstel# 
lung  von  Schwerkriegsbeschadigten  gingen  die  Eisenbahnverwal# 
tungen  iiber  das  gesetzliche  Erfordernis  weit  hinaus.  Am  1.  Okto# 
ber  1921  waren  2,69  vH  des  Gesamtpersonals  Schwerkriegs# 
beschadigte,  3,98  vH  des  Personals  Leichtbeschadigte. 

Wenn  diese  besonders  starke  Einstellung  von  Kriegsbescha# 
digten  auch  als  eine  Ehrenpflicht  gerade  der  Staatsbetriebe  an# 
gesehen  werden  muB,  so  fehlte  doch  auf  anderer  Seite  jede  Er# 
leichterung.  Wenn  schon  im  Jahre  1920  die  Zahl  des  Gesamt# 
personals  von  1 122  000  Kopfen  auf  1090  000  Kopfe,  das  heiBt 
um  rund  32  000  Kopfe  zuriickging,  so  bedeutete  das  nicht  etwa 
eine  Verminderung  des  Personalbestandes,  sondern  hatte  seinen 
Grund  in  der  Abtretung  fast  des  gesamten  Netzes  von  vier 
preuBischen  Eisenbahndirektionen  an  die  Kriegsgegner.  Dabei 
war  die  auf  diese  abgetretenen  Gebiete  entfallende  Kopfzahl  be# 
deutend  groBer;  sie  wirkte  sich  lediglich  deshalb  nur  in  Hohe 
von  32  000  Kopfen  aus,  weil  die  preuBischen  Staatsbahnen  in 
ihrem  verkleinerten  Betriebe  rund  30  000  Kopfe  aus  den  abge# 
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tretenen  Gebieten,  die  in  ihr  Mutterlandzuriickzukehrenwiinsch; 
ten,  iibernahmen,  eine  sehr  anerkennenswerte  MaBnahme,  die 
aber  den  Personaliiberflufi  noch  steigerte. 

Nun  machte  allerdings  der  von  den  Volksbeauftragten  anfangs 
1919  eingefiihrte  Achtstundentag  eine  Vermehrung  des  Personals 
notwendig,  die  allein  auf  210  000  Kopfe  zu  beziffern  ist,  trotzdem 
fiir  bestimmte  Dienstzweige  des  Eisenbahnbetriebes  auf  schwie; 
rigeren  Posten  der  Achtstundentag  schon  vor  dem  Kriege  be? 
stand.  Es  ist  zu  verstehen,  daB  die  durch  einen  vierjahrigen 
Krieg  mit  seinen  groBen  Entbehrungen  auf  dem  Gebiete  der 
Ernahrung  zermiirbte  Arbeiterschaft  die  durch  die  politische 
Lage  geschaffene  giinstige  Lage  ausnutzte  und  eine  allgemeine 
Ausdehnung  des  Achtstundentages  durchsetzte.  Eine  verniinf? 
tige,  der  Schwere  des  Dienstes  angepaBte  Verminderung  der 
Arbeitszeit  hatte  aber  nur  eine  Kopfvermehrung  von  etwa  20  vH 
verlangt,  wahrend  die  iiberhastete  und  schematische  Durchs 
fiihrung,  wie  sie  namentlich  bei  den  preuBischen  Staatsbahnen 
im  Gegensatz  zu  den  siiddeutschen  Verwaltungen  erfolgte,  eine 
Vermehrung  von  30  vH  zur  Folge  hatte.  Ging  die  Einfiihrung 
des  Achtstundentages  beim  Werkstattenpersonal,  das  bisher  die 
neunstiindige  Arbeitszeit  gehabt  hatte,  noch  verhaltnismaBig 
glatt  vonstatten  und  lieB  sie  sich  auch  beim  stationaren  Personal 
noch  ziemlich  reibungslos  durchfiihren,  so  entstanden  beim 
Zugpersonaldie  groBtenUnwirtschaftlichkeiten,die  sich  in  einer 
Verschlechterung  des  Lokomotivumlaufs  und  damit  einer  Be? 
eintrachtigung  der  Betriebs?  und  Verkehrsleistungen  auBerten. 

Eine  weitere  Personalvermehrung  war  durch  die  Anderung 
von  beamtens  und  arbeitsrechtlichen  Bestimmungen  eingetreten, 
wobei  der  Anspruch  auf  vermehrten  Urlaub,  die  Einrichtung 
der  Betriebss  und  Beamtenrate  und  die  Vermehrung  der  Ver? 
waltungsarbeit  durch  Einfiihrung  der  wochentlichen  (statt  bis? 
her  monatlichen)  Lohnzahlung,  das  Verfahren  des  Lohnabzuges, 
die  verwickelten  Dienstaltersberechnungen  der  neuen  Besol? 
dungsordnungen  und  anderes  entscheidend  waren. 

Die  Starke  Vermehrung  des  Kopfbestandes  war  ferner  in  der 
geringeren  Arbeitsintensitat  des  Personals  begriindet.  Unzufrie? 
denen  Elementen  gelang  es  leicht,  EinfluB  auf  die  noch  arbeits? 
willige  Belegschaft  zu  gewinnen  und  die  erlangte  politische  Frei? 
heit  in  den  Betrieben  auf  die  Arbeitsvorgange  zu  iibertragen. 
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Auch  die  Abschaffung  der  Akkordarbeit  und  die  Beseitigung  der 
Nebengebiihren  fiir  das  Fahrpersonal  trugen  erheblich  zum 
Nachlassen  des  Arbeitswillens  bei.  Versuche,  dutch  ein  vers 
bessertes  Akkordsystem  und  dutch  Anderung  der  Bestimmuns 
gen  iiber  die  Nebengebiihren  den  Riickgang  hintanzuhalten  oder 
wenigstens  zu  verringern,  waren  ohne  nennenswerten  Erfolg. 
Die  Arbeitsintensitat  betrug  bei  den  deutschen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1919  nur  43  vH  der  Vorkriegszeit,  und  man  war  zufrieden, 
bis  Ende  1921  eine  Steigerung  auf  60  vH  erreicht  zu  haben.®  Wahs 
rend  im  September  1918  bei  einem  Arbeiterbestand  der  Werks 
statten  von  107  000  Kopfen  wdchentlich  870  Lokomotiven  auss 
gebessert  wurden,  gelang  im  September  1919  bei  einem  um  50  vH 
erhohten  Arbeiterbestand  nur  eine  Ausbesserung  von  747  Lokos 
motiven,  wobei  auBerdem  die  schwacheren  Frauen  und  Kriegss 
gefangenen  dutch  vollwertige  Facharbeiter  ersetzt  waren.  DaB 
die  Arbeitsintensitat  auch  in  anderen  Betrieben,  zum  Beispiel 
im  Bergbau,  in  gleichem  MaBe  zuriickgegangen  war,  war  fiir  die 
Eisenbahnverwaltungen  ein  schwacher  Trost.® 

Trotzdem  die  Uberfiillung  der  Eisenbahnbetriebe  mit  Personal 
sehr  bald  als  Hauptursache  des  im  folgenden  noch  darzustellens 
den  teilweisen  Versagens  des  Eisenbahnapparates  erkannt 
wurde,  gelang  die  AbstoBung  des  iiberzahligen  Personals  nur 
langsam.  Nach  der  Demobilmachungsverordnung  vom  12.  Fes 
bruar  1920  waren  Entlassungen  aus  AnlaB  von  Wiedereinstelluns 
gen  oder  zur  Verminderung  der  Arbeiterzahl  nur  zulassig,  wenn 
dem  Arbeitgeber  nach  den  Verhaltnissen  des  Betriebes  keine 
Vermehrung  der  Arbeitsgelegenheit  dutch  Verkiirzung  der  Ars 
beitszeit  (Streckung  der  Arbeit)  zugemutet  werden  konnte.  Die 
Giiltigkeit  dieser  Verordnung  fiir  die  Eisenbahnen  wurde  von 
den  Arbeitnehmern  gefordert  und  von  manchen  Schlichtungss 
stellen  bejaht,  wiewohl  eine  Streckung  der  Arbeit  gerade  im 
Eisenbahnbetriebe  einen  weiteren  Riickgang  des  Arbeitswillens 
hervorrufen  muBte.  Es  gelang  erst  dutch  eine  Verordnung  vom 
28.  Januar  1922,  die  Befreiung  der  Reichsbahn  und  Reichspost 
von  dieser  Bestimmung  durchzusetzen.  Die  preuBische  Verwals 
tung  hatte  allerdings  schon  im  Jahre  1920  nach  Bewilligung  dutch 
das  Reichskabinett  die  nicht  mehr  hinausschiebbare  Sauberung 

® Siehe  Robe,  S.  65 

® Vg\.  Tecklenburg  in  Reichsbahn  I,  S.  58. 
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der  Werkstatten  dadurch  herbeigefiihrt,  daB  sie  gewisse  Werk? 
statten,  bei  denen  die  Arbeitsleistungen  besonders  gering  waren 
und  die  Radikalisierung  der  Arbeiterschaft  jede  verniinftige 
Handhabung  des  Dienstes  verhinderte,  fiir  wenige  Tage  schloB 
und  unter  Wiedereinfiihrung  der  Akkordarbeit  wieder  erdffnete. 

Ein  groBes  Hemmnis  fiir  die  Wiederbeseitigung  iiberfliissigen 
Personals  lag  auch  darin,  daB  die  Landereisenbahnen  kurz  vor 
der  Verreichlichung  der  Eisenbahnen  (1.  April  1920)  rund  100  000 
Arbeiter  und  Hilfsbeamte  in  das  Beamtenverhaltnis  iiberfiihrt 
batten.  Sie  verbinderten  dadurcb  einmal  deren  Entlassung;  die 
Verscbiebung  zwiscben  Beamtens  und  Arbeiterkopfzablen  fiibrte 
andererseits  dazu,  daB  zum  Beispiel  im  Jabre  1921  die  Babnunter? 
baltung  Mangel  an  Kraften  batte,  wabrend  der  Betriebsdienst 
sicb  mit  iiberzabligen  Kraften  vollgesogen  batte.  Wie  sebr  sicb 
diese  Verscbiebungen  aucb  auf  die  Dauer  auswirken,  zeigt  die 
Ubersicbt  auf  S.  293  fiir  die  Gegeniiberstellung  der  Jabre  1913 
und  1925.  Wabrend  1913  das  Personal  der  Staatseisenbabnen  zu 
38  vH  aus  Beamten  und  zu  62  vH  aus  Arbeitern  bestand,  waren 
im  Jabre  1925  von  dem  Personal  46  vH  Beamte  und  54  vH 
Arbeiter. 

Erst  die  Not  der  starksten  Inflation  fiibrte  zu  Entlassungs? 
maBnabmen  groBen  Stils,  die  recbtlicb  durcb  die  Personalabbaus 
verordnung  vom  27.  Oktober  1923  ermoglicbt  wurden.  Bis  zum 
1.  Juni  1924  wurde  das  Personal,  nacb  dem  Stand  vom  1.  Oktober 
1923,  um  rund  277  000  Kopfe,  das  beiBt  27,4  vH  vermindert;  eine 
Nacblese  fiibrte  1925  zu  einer  weiteren  Entlassung  von  60  000 
Bediensteten.  Da  in  groBem  Umfange  aucb  Beamte  in  den  Abs 
bau  einbezogen  werden  muBten,  vermebrte  sicb  aucb  auf  der 
anderen  Seite  die  Pensionslast  der  Reicbsbabn  derart,  daB  sie 
scbon  1925  rund  400  Millionen  gegeniiber  123  Millionen  im 
Jabre  1913  betrug. 

Alles  dies  war  eine  Folge  des  verlorenen  Krieges,  besonders 
der  politiscben  Auswirkungen. 

c)  DIE  OBERMASSIGE  ERTEILUNG  VON  AUFTRAGEN 

Die  Umstellung  der  Kriegs#  auf  die  Friedenswirtscbaft  wirkte 
sicb  fiir  die  Eisenbabnen  aucb  auf  dem  Gebiete  der  Auftrags? 
erteilung  unbeilvoll  aus.  Allerdings  waren  die  Lager  zum  Teil 
infolge  der  iibermaBigen  Beansprucbung  durcb  den  Krieg  geleert. 
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Die  Fahrzeuge  waren  in  einem  so  schlechten  Zustand,  daB  man 
von  betriebsfahigen  Fahrzeugen  iiberhaupt  nicht  mehr  sprechen 
konnte,  sondern  die  noch  als  betriebsfahig  gefiihrten  Lokomo? 
tiven  nur  noch  als  »lauffahig«  ansehen  konnte.  Da  die  Leistungss 
fahigkeit  der  Werkstatten  zimachst  noch  gering  war,  erschien 
auch  die  Beschaftigung  geeigneter  Privatwerke  mit  Fahrzeugs 
ausbesserungen  an  sich  zweckmaBig,  obwohl  es  sich  als  recht 
teuer  herausstellte.  Unwirtschaftlich  war  dagegen  das  UbermaB 
von  Bestellungen  mit  dem  alleinigen  Zweck,  der  Industrie  An 
beit  zu  verschaffen.  Im  Jahre  1922  war  die  Reichsbahn  noch  fiir 
Jahre  mit  Werkstattstoffen  und  Geraten  eingedeckt,  die  wegen 
inzwischen  eingetretener  Konstruktionsanderungen  unverwends 
bar  waren.  Unwirtschaftlich  war  insbesondere  auch,  daB  zur 
Ausfiihrung  der  Auftrage  Werke  herangezogen  werden  muBten, 
die  bisher  Eisenbahnbedarf  nicht  geliefert  hatten.  Die  Liefe? 
rungen  wurden  dadurch  zum  Teil  mangelhaft,  und  der  Kreis  der 
Lieferer  wurde  so  groB,  daB  die  Obersicht  verloren  ging  und  die 
Giite  der  Arbeiten  erheblich  nachlieB.  Um  die  GroBindustrie 
und  die  kleineren  Werke  gleichmaBig  zu  beriicksichtigen,  er^ 
hielten  die  GroBfirmen  Lieferungen  mit  der  Verpflichtung,  Teile 
an  Unterlieferer  weiterzugeben.  Die  Folgen  waren;  besondere 
Unkosten  fiir  Weitervergebung,  Verzogerungen  in  der  Anliefe* 
rung  der  einzelnen  Teile,  Nacharbeit  an  den  mangelhaft  ausge? 
fiihrten  Stiicken  und  dadurch  empfindliche  Verzogerungen.  Da 
ferner  wegen  des  Verfalles  der  Wahrung  der  Grundsatz  der  Lie* 
ferung  zu  festen  Preisen  verlassen  werden  muBte  und  den  Fir# 
men  die  Lieferung  zu  ihren  Gestehungskosten  einschlieBlich 
eines  Gewinnes  iibertragen  wurde,  schwand  das  Interesse  der 
Unternehmer  an  guter  Arbeit. 

Sieht  man  von  diesen  allerdings  nicht  unerheblichen  Nach? 
teilen  ab,  so  hatte  doch  die  starke  Auftragserteihmg  den  Vorteil 
einer  schnellen  Erganzung  des  Betriebsmittelparks,  die  ohne 
diesen  politischen  Druck  wahrscheinlich  mangels  Bereitstellung 
der  notigen  Mittel  durch  die  Finanzministerien  der  einzelnen 
Lander  (von  1920  ab  durch  das  Reichsfinanzministerium)  nicht 
moglich  gewesen  ware.  In  den  Jahren  1919 — 1923  (einschlieBlich) 
wurden  8506  Lokomotiven,  12  213  Personenwagen  und  246  388 
Giiterwagen  neu  beschafft.  Im  Jahre  1925  war,  wie  die  Tabelle 
auf  S.  293  ergibt,  der  Bestand  des  Jahres  1913  iiberschritten. 
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Die  Beschaftigung  der  arbeitslosen  Soldaten  und  Industrie^ 
arbeiter  mit  Notstandsarbeiten  war  ein  besonders  wichtiges 
Problem.  Aber  iiber  die  Zahl  der  bei  Bahnbauten  zu  besehaf? 
tigenden  Arbeitslosen  herrschten  bei  den  Stellen  der  allge? 
meinen  Verwaltung  und  bei  den  Kommunen  vollig  falsche  Be? 
griffe.  In  ganz  laienhafter  Weise  verlangte  man  von  den  Eisen* 
bahnen  den  sofortigen  Beginn  des  Baues  von  Eisenbahnlinien, 
ohne  ihre  Notwendigkeit  und  Rentabilitat  unter  der  veriinderten 
Wirtschaftslage  zu  priifen,  in  der  Annahme,  daB  dadurch  das 
Heer  der  Arbeitslosen  sich  erheblich  vermindern  wiirde.  Dabei 
wurde  gar  nicht  erkannt,  daB  bei  Eisenbahnbauten  nur  ein  ge^ 
ringerer  Teil  der  Kosten  auf  Arbeiten  entfallt,  die  von  unge? 
lernten  Arbeitern  geleistet  werden  konnen.  Das  Ergebnis  der 
Notstandsaktion  der  preuBisehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1919 
war  denn  auch,  trotzdem  mit  alien  Mitteln  zu  helfen  versucht 
wurde,  auBerordentlieh  mager.  Bei  den  sich  auf  14  Monate  er? 
streckenden  Bauausfiihrungen  wurden  insgesamt  2500  Erwerbs* 
lose,  das  heiBt  nur  1,4  vH  der  fiir  diesen  Zeitraum  geschatzten 
Erwerbslosenziffer  PreuBens,  beschaftigt.'^ 

e)  DER  VERKEHRSROCKGANG 

Fiir  die  Beurteilung  der  Schwierigkeiten  des  Eisenbahnbetrie? 
bes  in  der  ersten  Nachkriegszeit  darf  nicht  unberiicksichtigt 
bleiben,  daB  der  erheblich  zuriickgehende  Verkehr  auch  gerins 
gere  Betriebsleistungen  verursachte,  und  daB  durch  den  Verlust 
von  rund  8000  km  Strecken,  zu  denen  namentlich  die  verkehrs? 
wichtigen  Gebiete  von  Oberschlesien  und  der  Saar  gehorten, 
das  Verkehrsaufkommen  sich  erheblich  verringerte. 

Die  Wagenachskilometer  sanken  von  1913  bis  1920  bei  den 
Personenwagen  um  33  vH,  bei  Giiterwagen  um  23  vH,  insgesamt 
um  27  vH.  Vergleicht  man  das  Netz  von  1920  mit  dem  entspre; 
chend  groBen  Netz  von  1913,  so  ergibt  sich  aber  bei  Riickgang 
des  Verkehrs  eine  Steigerung  der  Betriebsleistungen,  was  ins? 
besondere  auf  die  bessere  Ausnutzung  der  Personenziige  und 
auf  den  groBeren  Fassungsraum  der  Giiterwagen  zuruckzufuh; 
ren  war.  Fiir  die  Betriebsleistungen  des  Jahres  1919  und  1920  war 
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nach  dem  vorher  Ausgefiihrten  der  Personalbestand  viel  zu 
groB,  dagegen  der  Fuhrpark  verhaltnismaBig  gering.  Beides,  Pers 
sonal  und  Betriebspark,  waren  dazu  in  schlechter  Verfassung. 

Es  ist  deshalb  nicht  verwunderlich,  daB  sich  die  Betriebss 
stoekungen  der  Kriegszeit  auch  in  die  Naehkriegszeit  hinein 
fortsetzten.  Ftir  die  Zeit  der  militarisehen  Demobilmaehung  war 
dies  ebenso  natiirlieh,  wie  fiir  die  Zeiten  der  politisehen  Un# 
ruhen  der  Jahre  1919  und  1920,  in  die  auch  die  Eisenbahnen 
hineingezogen  wurden.  Insbesondere  trat,  abgesehen  von  den 
mehrfachen  Streiks,  die  in  den  Jahren  1919  an  mehreren  Orten 
aufflammten,  im  Marz  1920  anlaBlich  des  Kapp^Putsches  eine 
allerdings  auf  kurze  Zeit  beschrankte  Unterbrechung  des  Eisen# 
bahnverkehrs  ein.  Es  gelang  aber  selbst  in  den  Zeiten  der  groB? 
ten  inneren  Unruhen,  die  Kohlenversorgung  und  die  Lebens* 
mittelversorgung,  namentlich  die  Beforderung  der  Milch,  sicher? 
zustellen.  GroBere  Stoekungen  traten  im  Herbst  1921  auf,  die 
wegen  der  geringeren  betrieblichen  Leistungen  der  Reichsbahn 
von  der  Offentlichkeit  nicht  verstanden  wurden,  aber  in  den  in? 
zwischen  eingetretenen  Veranderungen  der  Absatzgebiete  und 
dem  Versagen  der  Wasserwege  im  Herbst  und  Winter  ihren  . 
Grund  batten.  Es  machte  sich  gerade  zu  dieser  Zeit  nicht  nur 
die  Veranderung  der  Verkehrsbeziehungen  infolge  der  Verluste 
deutschen  Gebietes  durch  den  Friedensvertrag,  sondern  auch 
die  grdBeren  Leistungen  infolge  der  Bevorzugung  der  deutschen 
Strecken  im  Durchgangsverkehr  von  Ausland  zu  Ausland  in? 
folge  der  immer  starker  sinkenden  deutschen  Wahrung  bemerk? 
bar.  »Der  lange  Markweg  wurde  dem  kurzen  Guldenweg  vor? 
gezogen.«  Im  Oktober  1921  wurden  an  Wagenachskilometer 
schon  wieder  94  vH  des  Monats  Oktober  1913  geleistet. 

Eine  Folge  des  Krieges  waren  auch  die  groBen  Stoekungen,  die 
zeitweise  im  Personenverkehr  eintraten,  und  die  Herabsetzung 
der  Geschwindigkeiten  weit  unter  die  der  Vorkriegszeit.  Die 
Reisegeschwindigkeiten  auf  den  groBen  Schnellzugverbindungen 
waren  im  Jahre  1919  gegenuber  1913  um  30 — 40  vH  geringer,®  im 
Jahre  1922  war  erst  wieder  eine  Verbesserung  von  5 bis  10  vH 
erreicht. 

® Vgl.  die  Obersicht  in  Sarier,  Jahrbuch  des  deutschen  Verkehrswesens  1922, 
l.Bd.,  S.  117. 
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f)  DIE  ZURUCKHALTENDE  TARIFPOLITIK 
Die  wirtschaftlichen  und  finanziellen  Schwierigkeiten,  in  die 
die  deutschen  Eisenbahnen  infolge  des  Krieges  geraten  waren, 
vermehrten  sie  selbst  noch  durch  eine  besonders  zuriickhaltende 
Tarifpolitik.  Nur  zogernd  wagte  man  sich  an  die  Erhohungen 
der  Tarife  heran,  und  die  Reichsbahn  war  noch  im  Jahre  1922, 
als  das  Inflationsgewinnlertum  schon  iippig  in  die  Bliiten  ge^ 
schossen  war,  gendtigt,  gegeniiber  maBlosen  Angriffen  der  Wirt* 
schaftskreise,  die  das  Erliegen  der  Wirtschaft  an  die  Wand 
malten,  ihre  iibermaBig  zuriickhaltende  Tarifpolitik  zu  verteis 
digen.  Auf  der  Ausgabenseite  standen  demgegeniiber  die  starke 
Erhohung  der  persdnlichen  und  sachlichen  Kosten,  wobei,  wie 
im  Kriege,  die  Steigerung  der  Sachausgaben  in  den  Jahren  1920 
und  1921  groBer  war  als  die  Steigerung  der  personlichen  Un? 
kosten.  1920  waren  1913  gegeniiber  die  personlichen  Unkosten 
auf  das  ll,4fache,  die  sachlichen  auf  das  16,lfache  gestiegen, 
1921  die  personlichen  Unkosten  auf  das  16,9fache,  die  sachlichen 
auf  das  23,lfache.  Dabei  ist  allerdings  zu  beriicksichtigen,  daB 
die  Uberwindung  der  Kriegsfolgen  auf  dem  Gebiet  der  Sachs 
ausgaben  infolge  der  Notwendigkeit,  den  Apparat  auf  eine  den 
Betrieb^s  und  Verkehrserfordernissen  entsprechende  Hohe  zu 
bringen,  besonders  hohe  Auftrage  erforderte.  Die  Gesamtheit 
der  personlichen  und  sachlichen  Ausgaben  erreichte  aber  infolge 
der  Kriegsfolge  eine  solche  Hohe,  daB  ihre  Ausgleichung  durch 
entsprechende  Einnahmen  nicht  moglich  war.  Und  wahrend  in 
den  feindlichen  Landern,  besonders  denen  mit  Privatbahn? 
systemen,  der  Staat  die  eigentlichen  Kriegsverluste  ersetzte, 
war  dies  in  Deutschland  bei  dem  volligen  wirtschaftlichen  Zu? 
sammenbruch  nicht  moglich.  Es  muBte  daher  in  den  ersten 
Nachkriegs jahren  mit  einem  Verlust  gearbeitet  werden,  den 
allerdings  die  allgemeine  Staatskasse  zu  decken  hatte.  Wahrend 
die  Betriebszahl  im  Jahre  1913  70,08  betragen  hatte,  also  30  vH 
der  Einnahmen  verdient  waren,  betrug  die  Betriebszahl 


1920  172,80, 

1921  168,53, 

1922  98,08, 

1923  330,86. 


Die  Ausgaben  betrugen  also  in  den  Jahren  1919  und  1920 
fast  das  Doppelte  der  Einnahmen.  Dagegen  gelang  es  fiir  das 
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Jahr  1922  trotz  der  Inflationsschwierigkeiten,  den  Haushalt  ins 
Gleichgewicht  zu  bringen.  Im  Jahre  1923  brachte  dann  die  im 
folgenden  dargestellte  Besetzung  der  RheinjRuhrbahnen  eine 
katastrophale  Verschlechterung,  so  daB  fiir  die  Zeit  vom  1.  April 
bis  15.  November  1923  dreieinhalbmal  so  viel  ausgegeben  werden 
muBte  als  eingenommen  wurde.  Mit  der  Stabilisierung  der  Wah? 
rung  und  der  gleichzeitigen  Entziehung  der  Reichskredite  fiir  die 
Reiehsbahn  (15.  November  1923)  wurde  jedoeh  das  Gleich- 
gewieht  zwisehen  Einnahmen  und  Ausgaben  wieder  hergestellt, 
sogar  fiir  die  Zeit  vom  15.  November  1923  bis  1.  April  1924  eine 
Betriebszahl  von  73,01,  also  fast  die  Betriebszahl  des  letzten 
Friedensjahres  erreicht,  allerdings  unter  einer  nur  fiir  ganz  kurze 
Zeitdauer  mogliehen  Einsparung  der  Kosten  fiir  Erganzungen 
und  Verbesserungen  des  Netzes. 

4.  Der  zeitweilige  Verlust  der  RheinsRuhrbahnen  (1923  und  1924) 

Unter  den  verschiedenen  SanktionsmaBnahmen,  die  die  ehe* 
maligen  Feinde  Deutschlands  in  den  Jahren  1921  bis  1924  wegen 
angeblieher  Nichterfullung  der  Kriegsverpflichtungen  gegen  das 
Deutsche  Reich  verhangten,  hatten  auch  die  deutschen  Eisens 
bahnen  stark  zu  leiden.  Die  Ausdehnung  derRheinlandbesetzung 
auf  die  Stiidte  Diisseldorf,  Duisburg,  MiilheimsRuhr  und  Ruhrs 
ort  unterwarf  weitere  Eisenbahnstrecken  den  Bestimmungen  des 
Rheinlandabkommens,  fiihrte  aber  nicht  zu  weiteren  Unzutrag* 
lichkeiten. 

Von  groBter  Einwirkung  auf  den  deutschen  Eisenbahnapparat 
war  jedoeh  die  von  Marz  1923  bis  zum  16.  November  1924 
dauernde  Betriebsfiihrung  der  gesamten  RheimRuhrbahnen 
durch  eine  franzosisch?belgische  Regie.  Der  von  Deutschland 
als  rechtswidrig  erklarte  franzosischsbelgische  Einmarsch  ins 
Ruhrgebiet,  der  am  8.  Januar  1923  einsetzte,  fiihrte  seitens  des 
Deutschen  Reiches  zur  Einstellung  der  Reparationslieferungen 
von  Kohle  und  zum  Verbot  zur  Mitwirkung  bei  diesen  Kohlen? 
transporten  an  das  gesamte  Eisenbahnpersonal.  Die  Folge  war 
einmal  die  Arbeitsniederlegung  des  Eisenbahnpersonals  und  die 

® Eingehende  Darstellungen  sind  enthalten  im  Archiv  fiir  Eisenbahn? 
wesen  1926,  S.  1 — 78,  und  in  der  Revue  generale  des  Chcmins  de  fer  1924,  S.  120 
und  S.  185. 
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damit  verbundene  Stillegung  der  Strecken,  andererseits  ihre  In» 
betriebnahme  durch  militarisierte  franzosische  und  belgische 
Eisenbahnbedienstete  und  die  Einrichtung  einer  franzosisch; 
belgischen  Regieverwaltung  in  Mainz.  Die  Verkehrs#  und  Be^ 
triebsschwierigkeiten  der  schlimmsten  Kriegsjahre  wieder? 
holten  sich.  Dazu  wurde  der  grofite  Teil  des  deutsehen  Personals 
aus  dem  besetzten  Gebiet  ausgewiesen,  der  Sitz  der  im  be? 
setzten  Gebiet  liegenden  Reichsbahndirektionen  mufite  ins  un^ 
besetzte  Gebiet  verlegt  werden,  ohne  dafi  ihnen  aber  Aufgaben 
der  Betriebsfiihrung  verblieben.  Eine  Ausnahme  bildeten  die 
von  englischenTruppen  besetzten  Teile  derReichsbahndirektio^ 
nen  Koln  und  Elberfeld,  da  England  sich  von  der  Ruhrbesetzung 
ausschloB.  Am  10.  Dezember  1923  kam  es  zwischen  der  Reichs* 
bahn  und  der  Regie  zu  einem  Modus  vivendi,  der  den  Umfang 
der  beiderseits  zu  betreibenden  Strecken,  die  Abfertigung,  die 
Aushilfe  mit  Lokomotiven  usw.  festsetzte  und  gleichzeitig  eine 
Beschaftigung  der  von  ihren  Dienststellen  vertriebenen  Be? 
diensteten  bei  der  Regieverwaltung  vorsah.  Die  rechtliche  An? 
erkennung  der  Regie  lehnte  Deutschland  entschieden  ab.  Auf 
Grund  des  Londoner  Abkommens  und  der  gleichzeitigen  Rege? 
lung  der  Reparationsfrage  im  August  1924  wurden  die  besetzten 
Strecken  der  deutsehen  Verwaltung  am  16.  November  1924  zu? 
riickgegeben. 

Der  Gesamtumfang  der  der  Reichsbahn  entzogenen  Strecken 
betrug  5244  km,  das  heiBt  rund  10  vH  des  Gesamtnetzes,  wo? 
von  3954  km  durch  die  Regie  betrieben  wurden,  wahrend 
1290  km  stillgelegt  waren.  Die  Lokomotivleistungen  der  Reichs? 
bahn  sanken  gegeniiber  1922  im  Personenverkehr  um  18  vH  im 
Jahre  1923  und  um  19  vH  im  Jahre  1924,  im  Giiterverkehr  um 
26  vH  im  Jahre  1923  und  um  34  vH  im  Jahre  1924.  In  ahnlicher 
Weise  gingen  auch  die  Wagenachskilometer  zuriick.  DaB  die 
Abwicklung  des  Verkehrs  und  Betriebs  durch  die  Regie  durch? 
aus  unzulanglich  war,  ist  selbstverstandlich;  es  handelte  sich  um 
einen  Kriegsbetrieb  im  Frieden. 

Die  der  Reichsbahn  durch  die  Ruhrbesetzung  entstandenen 
Schaden  werden  auf  rund  2,6  Milliarden  Goldmark  geschatzt; 
da  von  entf  alien  rund  1,8  Milliarden  Goldmark  auf  Schaden  und 
Verluste  in  den  Werkstatten,  bei  den  Beschaffungsstellen  und 
Stofflagern,  an  den  baulichen  Anlagen  und  durch  Einnahmeaus? 
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falle,  ferner  rund  800  Millionen  Goldmark  auf  Mehrausgaben 
auf  dem  Gebiet  der  Personalverwaltung.  DaB  diese  schwere 
finanzielle  Belastung  die  Reichsbahn  gerade  nach  der  Stabilb 
sierung  der  deutschen  Wahrung  besonders  hart  treffen  muBte, 
liegt  auf  der  Hand, 

5.  Die  Anzeichen  der  beginnenden  inneren  Gesundung 

Die  Besserung  der  gesamten  Verhaltnisse  hatte  bereits  1920 
langsam  eingesetzt.  Sie  wurde  durch  die  Inflation  und  durch  die 
zeitweise  Besetzung  der  RheimRuhrbahnen,  wie  die  obigen 
Zahlen  zeigen,  sehr  gehemmt.  Mit  der  Stabilisierung  der  Wahs 
rung  trat  dagegen  die  innere  Gesundung  der  Reichsbahn  wieder 
in  die  Erscheinung,  wenn  sie  auch  die  Kriegsfolgen  noch  zum 
Teil  heute  nicht  iiberwunden  hat.  So  war  die  planmaBige  Erneue# 
rung  des  Oberbaus,  nach  den  Vorkriegssatzen  gemessen,  im 
Jahre  1928  noch  fiir  etwa  acht  Jahre  im  Riickstand!  Trotzdem  ist 
der  Vorkriegsstand  durch  scharfere  Rationalisierung  auf  alien 
Gebieten  zum  Teil  erreicht,  zum  Teil  schon  verbessert.  Die  Ver* 
kehrsziffern  der  Vorkriegszeit  konnen  natiirlich  bei  dem  durch 
Abgabe  wertvoller  Teile  verringerten  Gebiet  nicht  wieder  er# 
reicht  werden,  und  damit  muB  notwendigerweise  auch  der  jahrs 
liche  UberschuB,  den  die  Reichsbahn  erzielen  kann,  unter  den 
Uberschiissen  der  Vorkriegsjahre  bleiben. 

Wie  lange  die  Kriegsfolgen  sich  ausgewirkt  haben  und  wie  sehr 
der  Verlust  wichtiger  Teile  des  Netzes  die  gesamte  Wirtschafts# 
fuhrung  der  Eisenbahnen  beeinfluBt  hat,  ergibt  die  vergleichende 
Darstellung  verschiedener  Zahlen  aus  den  Jahren  1913  und  1925, 
die  in  der  Tabelle  auf  S.  292f.  enthalten  sind.  Dabei  sind  fiir  das 
Jahr  1913  die  auf  das  damalige  Netz  entfallenden  Zahlen  und 
die  fiir  das  verkleinerte  Netz  errechneten  Zahlen  nebeneinander 
gestellt.  Aus  der  Gegeniiberstellung  ergibt  sich  zunachst  die 
natiirliche  Tatsache,  daB  der  Giiterverkehr,  nach  Tonnen  be^ 
rechnet,  im  Jahre  1925  gegeniiber  dem  Verkehr  des  Netzes  von 
1913  wie  auch  gegeniiber  dem  1913  auf  das  heutigeNetz  entfallen# 
den  Verkehr  zuriickbleibt.  Andererseits  ist  die  schon  im  Kriege 
in  Erscheinung  getreteneErhohung  der  Versandweiten  der  Giiter 
auch  nach  dem  Kriege  bestehen  geblieben,  was  eine  dauernde 
Umschichtung  der  wirtschaftlichen  Struktur  des  Landes  bedeu# 
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tet.  Auf  letztere  ist  auch  die  Steigerung  der  Zahlen  der  beforder? 
ten  Personen  gegeniiber  1913  zuriickzufiihren,  die,  auf  das  heutige 
Netz  bezogen,  iiber  30  vH  betragt. 

Dafi  auch  die  Betriebsleistungen  zuriickgegangen  sind,  vers 
steht  sich  von  selbst.  Bemerkenswert  ist  jedoch,  daB  die  Zugs 
kilometer  in  weit  starkerem  MaBe  gesunken  sind  als  die  Achs? 
kilometer,  was  eine  bessere  Auslastung  der  einzelnen  Ziige  und 
damit  eine  wirtschaftlichere  Betriebsfiihrung  bedeutet.  Die  Starke 
der  Ziige  (in  Achsen)  ist  von  42  auf  47,  das  heiBt  um  mehr  als 
11  vH  gestiegen.  Der  Fahrzeugbestand  erreichte  bei  den  Lokos 
motiven  im  Jahre  1925  fast  den  Stand  im  alten  Netz  des  Jahres 
1913;  bei  den  Personenwagen  und  Giiterwagen  iiberschreitet  er 
diesen  Bestand  bedeutend.  Die  glatte  und  piinktliche  Durchfuhs 
rung  des  Betriebes  ist,  zumal  der  Ausbesserungsstand  gegen  1913 
gleichfalls  gebessert  ist,  damit  gewahrleistet.  Die  Wirtschaftlichs 
keit  der  Betriebsfiihrung  ergibt  sich  unter  anderem  aus  den  ge> 
ringen  Zahlen  fiir  den  Brennstoffverbrauch.  Auf  dem  Personals 
gebiet  ist  im  Jahre  1925  die  Kopfzahl  des  Jahres  1913  fast  wieder 
erreicht.  Auf  1 km  entfallen  13,77  Bedienstete  gegen  13,65  des 
Netzes  von  1913  in  seinen  heutigen  Grenzen. 

6.  Die  organisatorischen  und  finanziellen  Umgestaltungen  der 
Eisenbahnen  als  Folge  des  Krieges 

a)  DIE  VERREICHLICHUNG  DER  DEUTSCHEN  STAATSBAHNEN 

IM  JAHRE  1920 

Nachdem,  wie  friiher^®  ausgefiihrtist,schonwahrend  des  Krieges 
die  Vereinheitlichung  der  deutschen  Staatsbahnen  mit  dem  Ziele 
besserer  finanzieller  und  wirtschaftlicher  Ergebnisse  vergeblich 
gefordert  worden  war,  und  auch  Versuche,  durch  das  sogenannte 
Heidelberger  Programm  das  Ziel  zu  erreichen,  nicht  gelungen 
waren,  veranlaBte  der  ungliickliche  Kriegsausgang  mit  seiner 
iiuBeren  und  inneren  Zerriittung  der  Reichsgewalt  die  Nationals 
versammlung  des  Jahres  1919,  zur  Starkung  der  Reichsgewalt 
auBer  der  Finanzs  und  Militargewalt  auch  die  Verkehrshoheit 
fiir  das  Reich  zu  fordern.  Mit  dem  Gedanken,  dadurch  dem 
Reiche  neue  Klammern  zu  geben,  verband  sich,  wenn  auch  nicht 
klar  erkannt,  die  Empfindung,  daB  die  bisherige  Selbstandigkeit 
Siehe  S.  52. 
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der  einzelstaatlichen  Eisenbahnverwaltungen  bei  der  Liquidation 
der  Kriegspolitik  zu  Schwierigkeiten  fiihren  miisse.  Schon  die 
Waffenstillstandsbedingungen  richteten  sich  nicht  an  die  ein? 
zelnen  Bundesstaaten,  sondern  an  das  Reich,  In  gleicher  Weise 
wurde  das  Reich  auf  Grund  des  Vertrages  von  Versailles  zur 
Abtretung  der  Eisenbahnstrecken  mit  allem  Zubehor  verpflichs 
tet,  wenngleich  hier  auBer  dem  Reiche  selbst  (Reichseisenbahnen 
in  ElsaBsLothringen)  lediglich  die  preuBischen  und  bayerischen 
Staatsbahnen  (letztere  fiir  einen  kleinen  Teil  der  Pfalzbahnen) 
in  Betracht  kamen.  Es  war  aber  von  vornherein  klar,  daB  die 
praktische  Anwendung  des  Vertrages  von  Versailles,  wonach 
der  gesamte  Grundbesitz  des  Reiches  und  der  Lander  fiir  die 
Reparationsverpflichtungen  des  Reiches  als  verpfandet  anzusehen 
war,  sich  in  erster  Linie  bei  dem  wertvollsten  Besitz  der  Lander, 
namlich  den  Staatseisenbahnen,  zeigen  werde.  DaB  der  Vereins 
heitlichung  der  Staatseisenbahnen  auch  jetzt  noch  groBe  Wider? 
stande  entgegenstanden,  war  selbstverstandlich.  Insbesondere 
Bayern  stand  einer  Einschrankung  seiner  Verkehrshoheit  nach 
wie  vor  ablehnend  gegeniiber.  Und  alle  Landerverwaltungen, 
mit  Ausnahme  der  badischen  und  wiirttembergischen,  gaben  nur 
ungern  ein  so  wertvolles  Instrument,  wie  es  die  Eisenbahnen  fiir 
die  Wirtschaft  und  fiir  ihre  Finanzen  waren,  aus  der  Hand.  Auch 
wurden  technische  Bedenken  geltend  gemacht,  wozu  besonders 
die  Schwierigkeiten  der  richtigen  Bemessung  der  Abfindungs? 
summe  und  die  befiirchtete  Unruhe  des  eine  Million  iibersteigen? 
den  Personals  gehorten.  Die  Nationalversammlung  sprach  sich 
jedoch  in  den  Beratungen  iiber  die  Bestimmungen  der  neuen 
Reichsverfassung  iiber  die  Eisenbahnen  so  entschieden  fiir  die 
baldige  Durchfiihrung  der  Vereinheitlichung  aus,  daB  es  dem 
Chef  der  preuBischen  Eisenbahnen,  dem  parlamentarischen  Mi? 
nister  Oeser,  gelang,  eine  Einigung  aller  Lander  mit  Eisenbahn? 
besitz  iiber  die  freiwillige  Ubertragung  der  Eisenbahnen  auf  das 
Reich  zum  1.  April  1921  mit  der  MaBgabe  zu  erzielen,  daB  im 
Falle  einer  Nichteinigung  der  durch  die  Reichsverfassung  ge? 
schaffene  Staatsgerichtshof  entscheiden  sollte.  Der  Art,  89  der 
Reichsverfassung  bestimmte  als  Aufgabe  des  Reichs,  die  dem 
allgemeinen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  in  sein  Eigentum 
zu  iibernehmen  und  als  einheitliche  Verkehr sanstalt  zu  be? 
treiben. 
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Die  Verkehrsschwierigkeiten,  die  sich  als  Folge  der  Herabs 
wirtschaftung  des  Eisenbahnapparates  besonders  im  Jahre  1919 
zeigten,  beschleunigten  den  VereinheitlichungsprozeB,  zumal 
wegen  der  stockenden  Kohlenzufuhr  in  Siiddeutschland  auch 
dort  die  Offentlichkeit  nach  einer  baldigen  Zusammenfassiing 
des  gesamten  Eisenbahnverkehrs  rief.  Die  Eisenbahnsachvers 
standigen  waren  zwar  mit  Recht  der  Auffassung,  daB  die  Ver? 
einheitlichung  diese  Schwierigkeiten  nicht  sogleich  aufheben 
Oder  mildern  wiirden;  die  Reichsregierung  benutzte  aber  eineAns 
regung  der  Lander,  den  ZusammenschluB  bereits  zum  1.  April 
1920  durchzufiihren,  zumal  mit  diesem  Zeitpunkt  die  Finanz? 
hoheit  des  Reiches  gesetzliche  Kraft  erhielt  und  durch  die  damit 
verbundene  Aufhebung  der  Steuerhoheit  der  Lander  dieDeckung 
derDefizitsder  Landereisenbahnen  inFrage  stellte,undda  ferner 
die  am  1.  April  1920  in  Kraft  tretende  neue  Reichsbesoldungs? 
ordnung  zur  Verhinderimg  iiberspannter  Personalforderungen 
die  gleichzeitige  Vereinheitlichung  zweckmaBig  erscheinen  lieB. 
Obwohl  es  an  jeder  Moglichkeit  eines  Zwanges  fehlte,  gelang 
es  der  Geschicklichkeit  des  Staatssekretars  im  Reichsverkehrs? 
ministerium,  Stieler,  am  10.  Marz  1920  zu  endgiiltigen  Vereins 
barungen  zu  gelangen.  Diese  wurden  festgelegt  in  einem  gemeins 
samen  Staatsvertrag  zwischen  der  Reichsregierung  und  den 
Eisenbahnen  besitzenden  Landern,  der  durch  ein  Reichsgesetz 
und  durch  Gesetze  aller  vom  Vertrag  betroffenen  Lander  Ges 
setzeskraft  erhielt.  Damit  war  als  mittelbare  Folge  des  ver/ore? 
nen  W eltkrieges  der  grofte  politische  Erfolg  erzielt,  der  Bismarck 
nach  dem  glucklichen  Kriege  gegen  Frankreich  von  1870171  ver? 
sagt  blieb. 

Allerdings  wurden  Stimmen  laut,  die  die  Schattenseiten  der 
Vereinheitlichung  in  der  vorgenommenen  Form  fiir  groBer  hieL 
ten  als  die  erzielten  Erfolge.  Nicht  vom  politischen  Standpunkt 
aus,  liber  dessen  Bedeutung,  abgesehen  von  den  Verfechtern 
partikularischer  Tendenzen,  kaum  Zweifel  bestanden.  Aber  das 
Reich  hatte  mangels  jeden  Zwanges,  der  auf  das  Zustandekoms 
men  des  Vertrages  hatte  ausgeiibt  werden  konnen,  hochst  unbe? 
queme  Bindungen  iibernehmen  miissen.  Besonders  auf  dem  Ge? 
biete  der  zukiinftigen  Organisation  der  Reichsbahnen  hatten  erj 
hebliche  Zugestandnisse  gemacht  werden  miissen,  und  auch  in 
der  Baui  und  Beschaffungspolitik  hatte  das  Unternehmen  nur 


244 


FOLGEN  DES  KRIEGES  FUR  DIE  EISENBAHNEN 


eine  recht  begrenzte  Freiheit.  GroBe  Sorge  machte  zunachst  auch 
die  finanzielle  Regelung.  Gegeniiber  dem  Buchwert  der  Eisens 
bahnunternehmungen  betrug  der  Kaufpreis  mehr  als  das  Dop* 
pelte.  Der  Vertrag  befreite  dafiir  die  Lander  von  ihren  gesamten 
Staatsschulden,  die  das  Reich  iibernahm,  und  legte  dem  Reich 
eine  Zinslast  von  iiber  2 Milliarden  Mark  auf,  wobei  jedoch  zu 
beriicksichtigenwar.dafi  die  Mark  des  Jahres  1920  bereitswesent? 
lich  gegeniiber  dem  Goldmarkstand  gesunken  war.  In  der  Folge 
hat  sich  dies  aber,  worauf  schon  hier  hingewiesen  sein  mag,  in 
das  Gegenteil  verkehrt.  Infolge  der  immer  starker  werdenden 
Inflation  und  der  im  Jahre  1923  erfolgten  Stabilisierung  der  deuts 
schen  Wahrung  haben  die  Staatsschulden  der  Lander,  wenn  man 
von  der  spateren  Aufwertung  absieht,  einen  so  geringen  Golds 
markwert  erhalten,  daB  die  finanziellen  Verpflichtungen  der 
Reichsbahn  aus  dem  Staatsvertrag  keine  fiihlbare  Belastung  mehr 
darstellen.  Die  Reichsbahn  ist  aus  der  Inflation  als  unbelastetes 
Unternehmen  hervorgegangen,  was  iibrigens  auch  allein  ihre 
Belastung  mit  den  spater  zu  erorternden  Reparationsverpflichs 
tungen  ermoglichte.  Insofern  kann  also  nicht  etwa  von  einem 
Geschenk  der  Lander  an  das  Reich  gesprochen  werden,  da  letzte? 
res  damit  die  Reparationsverpflichtungen  iibernahm,  die  sonst 
deneinzelstaatlichenEisenbahnunternehmungenalsdenleistungss 
fahigsten  GroBbetrieben  in  staatlichem  Besitz  hatten  auferlegt 
werden  miissen. 

Die  Vorteile  der  Vereinheitlichung  haben  sich  erst  nach  und 
nach  auswirken  kdnnen.  Der  Hauptvorteil  lag  in  der  Moglichs 
keit  der  Anspannung  aller  in  den  Einzelverwaltungen  liegenden 
Krafte  zu  einer  systematischen  und  produktiven  Gemeinschaftss 
arbeit.  Es  ist  nicht  zu  verkennen,  daB  anfangs  durch  natiirliche, 
vielfach  unvermeidbare  Fehler  in  der  praktischen  Durchfiihrung 
der  groBen  Aktion  mehrfach  das  Gegenteil  der  beabsichtigten 
Starkung  des  Reichsgedankens  herbeigefiihrt  wurde,  und  daB 
dadurch  Beschwerden  der  Lander,  besonders  Bayerns,  iiber  zu 
Starke  Zentralisierung  und  Nichtberiicksichtigung  der  Landers 
interessen  einsetzten.  Andererseits  konnte  sich  der  politische 
Vorteil  der  Vereinheitlichung  besonders  bei  den  politischen  Uns 
ruhen  der  Jahre  1920  bis  1924  als  ein  wirksames  Instrument  des  Reis 
ches  zur  Bekampfung  der  Extreme  erweisen,  die  gerade  aus  den 
Landern  heraus  die  Reichseinheit  bedrohten.  Der  wirtschaftliche 
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Erfolg  der  Verreichlichung  konnte  sich  andererseits  in  der  Zeit 
des  Niedergangs  und  der  Inflation,  wie  sie  als  Folge  des  verlores 
nen  Krieges  in  die  Erscheinung  traten,  nicht  in  positiven  Erspar? 
nisziffern,  in  einer  Verringerung  der  Kosten  und  in  einer  ent* 
sprechenden  Ermafiigung  der  Tarife  zeigen.  Aber  es  konnten 
doch  schon  bald  die  Nachteile  beseitigt  werden,  die  sich  aus  dem 
Mangel  der  einheitlichen  Leitung,  aus  der  Verschiedenheit  ein? 
zelner  Tarife  sowie  aus  der  finanziellen  Selbstandigkeit  der  em> 
zelnen  Landerverwaltungen  ergaben.  Gleichzeitig  wurde  auf  den 
Gebieten  vorgegangen,  wo  die  Rationalisierungsbestrebungen, 
die  nach  dem  verlorenen  Kriege  in  Deutschland  in  verstarktem 
MaBe  einsetzten,  groBere  MaBnahmen  bedingten.  Dazu  gehorte 
insbesondere  die  Ausgestaltung  des  Werkstattenwesens,  die  Ein? 
fiihrung  der  Selbstkostenrechnung  und  die  Nachpriifung  der 
Wirtschaftlichkeit  der  einzelnen  Fachgebiete. 

b)  DIE  VERSUCHE  DER  LOSLOSUNG  VOM  REINEN  STAATSBETRIEB 

IN  DEN  JAHREN  1921—1924 

Wenn  sich  in  der  Nachkriegszeit  in  der  deutschen  Wirtschaft 
mit  Recht  die  Uberzeugung  Bahn  brach,  daB  nur  durch  hochste 
Leistungssteigerung  bei  groBter  Verringerung  der  Kosten  des  eim 
zelnen  Unternehmens  die  Kriegsfolgen  zu  iiberwinden  seien,  so 
durfte  sich  auch  die  deutsche  Reichsbahn  dieser  Notwendigkeit 
nicht  entziehen.  Die  Steigerung  der  Wirtschaftlichkeit,  die  vor 
allem  die  Anwendung  privatwirtschaftlicher  Grundsatze  im 
inneren  Geschaftsbetrieb,  namentlich  in  der  eigentlichen  Finanzs 
gebarung  verlangt,  war  jedoch  dem  Reichsbahnunternehmen 
nicht  in  dem  notigen  AusmaB  moglich,  solange  es  in  den  Hauss 
halt  des  Reiches  eingegliedert  und  eine  reine  Haushaltswirtschaft 
nach  Art  der  Hoheitsverwaltungen  zu  treiben  genotigt  war.  Sie 
war  auch  nicht  moglich,  solange  die  gesamte  Einnahmes  und 
Ausgabewirtschaft  des  Unternehmens  der  Kontrolle  und  Ge* 
nehmigung  des  Parlaments  und  somit  starken  politischen  Ein? 
fliissen  unterlag,  die  besonders  ein  Wirtschaftsunternehmen  von 
der  GroBe  der  deutschen  Reichsbahn  nicht  brauchen  kann.  Die 
Reichsverfassung  des  Jahres  1919  hatte  der  Reichsbahn  diese 
Selbstandigkeit  gegeniiber  der  Staatsverwaltung  und  insbeson* 
dere  gegeniiber  den  Staatsfinanzen  nicht  gebracht.  Art.  92  der 
Reichsverfassung  besagte  zwar,  daB  die  Reichsbahn  als  ein  selb« 
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standiges  wirtschaftliches  Unternehmen  zu  verwalten  sei,  lieB 
aber  die  Eingliederung  des  Haushalts  der  Reichsbahn  in  den 
Haushalt  des  Reiches  und  damit  die  voile  Verantwortung  der 
Volksvertretung  fiir  den  Eisenbahnhaushalt  bestehen.  Der 
Reichsfinanzminister  hatte  bei  den  Beratungen  der  Verfassungss 
bestimmungen  einer  Herauslosung  der  Reichsbahn  aus  dem 
Reichshaushalt  mit  Erfolg  widersprochen.  Aber  die  verkehrs 
lichen  und  finanziellen  Schwierigkeiten,  mit  denen  die  Reichs# 
bahn  in  den  ersten  Jahren  ihres  Bestehens  besonders  stark  zu 
kampfen  hatte,  lieBen  die  Frage  nicht  mehr  zur  Ruhe  kommen. 

Allerdings  bestanden  hinsichtlich  der  praktischen  Durchfiihs 
rung  lebhafte  Meinungsverschiedenheiten.  Der  Reichsverband 
der  deutschen  Industrie  verlangte  im  Jahre  1921,  veranlaBt  durch 
die  schweren  Betriebsstorungen  des  Winters  1920/21  und  die  als 
Folge  des  verlorenen  Krieges  eingetretene  Unwirtschaftlichkeit 
der  Personalgebarung,  die  Uberlassung  der  Reichsbahn  an  die 
Privatwirtschaft.  Der  bekannte  GroBindustrielle  Hugo  Stinnes 
kann  als  der  geistige  Vater  dieses  Planes  angesehen  werden.  Die 
Forderungen  wurden  der  Offentlichkeit  durch  ein  Gutachten 
unterbreitet,  das  sich  der  Reichsverband  von  einigen  Eisenbahn? 
fachmannern  erstatten  lieB.  Dem  Plane  wurde  aber  lebhaft  wider? 
sprochen.  Namhafte  Fachmanner,  unter  anderem  der  friihere 
langjahrige  Chef  der  preuBischen  Eisenbahnen,  v.  Breitenbach, 
lehnten  die  Ausfiihrungen  des  Gutachtens  als  mit  den  Interessen 
der  Reichsbahn  und  des  Reiches  nicht  vereinbar  ab.  Auch  die 
damals  gebildete  Sozialisierungskommission,  die  sich  im  Auf? 
trage  der  Reichsregierung  mit  der  Frage  befaBte,  erklarte  die 
Uberfiihrung  der  Reichsbahn  an  die  Privatwirtschaft  fiir  mit  den 
Interessen  des  Reiches  nicht  vereinbar. 

Die  Reichsbahnverwaltung  versuchte  nunmehr  ihrerseits,  in 
einem  Reichsbahnfinanzgesetz  eine  sowohl  die  Interessen  des 
Reiches  wie  des  Reichsbahnunternehmens  befriedigende  Losung 
zu  finden.  Der  Entwurf  dieses  Gesetzes  sah  ein  vom  Reichs? 
vermogen  getrenntes  Sondervermogen  vor,  iibertrug  die  bisher 
dem  Reichsrat  und  Reichstag  zustehenden  Befugnisse  einem  aus 
Vertretern  der  verschiedenen  Wirtschafts?  und  sonstigen  Grup? 
pen  bestehenden  Verwaltungsrat,  machte  aber  nicht  den  zur 
wirklichen  Freiheit  des  Unternehmens  notwendigen  Schritt  der 
Trennung  von  Aufsicht  und  Leitung.  Im  Juni  1922  wurde  der 
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»sechste«  Entwurf  des  Gesetzes  endlich  der  Reichsregierung  zur 
Entscheidung  vorgelegt,  nachdem  er  durch  Einwendungen  der 
einzelnenRessorts,  namentlich  des  Reichsfinanzministers,  immer 
mehr  verwassert  worden  war;  er  wurde  aber  infolge  der  poli« 
tischen  Lage  nicht  mehr  weiter  behandelt.  Es  zeigte  sich  hier  die 
Abneigung  der  amtlichen  Stellen  und  des  Parlaments,  die  durch 
die  Reichsverfassung  einmal  geschaffenen  Grundsatze  wieder 
abzuandern,  zumal  die  Anderung  der  verfassungsrechtlichen  Be? 
stimmungen  im  Parlament  an  eine  qualifizierte  Mehrheit  gebun? 
den  war,  die  bei  der  Zersplitterung  der  Parteien  in  Deutschland 
kaum  zu  erzielen  ist. 

Allerdings  kam  man  an  einer  gewissen  Lockerung  des  Ver? 
haltnisses  zwischen  der  Reichsbahn  und  dem  Reichshaushalt 
nicht  vorbei,  als  der  Reichsfinanzminister  zur  Sanierung  der 
Reichsfinanzen  am  15.  November  1923  die  Reichsbahn  zwar  nicht 
rechtlich,  aber  tatsachlich  aus  dem  allgemeinen  Reichshaushalt 
dadurch  entfernte,  daB  er  ihr  die  bisherigen  Reichszuschiisse  ent? 
zog.  Damit  schnitt  man  die  Reichsbahn  von  ihren  bisherigen 
Bankverbindungen  ab,  ohne  ihr  gleichzeitig  die  Moglichkeit  zu 
geben,  zur  Erfiillung  ihrer  Verbindlichkeiten  und  zur  Aufnahme 
notwendig  werdender  Anlageverbesserungen  Kredite  aufzuneh? 
men.  Wenn  die  Reichsbahn,  nicht  zuletzt  infolge  ihrer  zwangs? 
weisen  Entfernung  aus  dem  Reichshaushalt,  iiber  ein  Jahr  lang 
ohne  derartige  Kredite  ausgekommen  ist,  so  war  diese  Sparsam? 
keitspolitik  durch  den  Verlust  der  Rhein?Ruhrbahn  bedingt, 
hatte  aber  bei  langerer  Durchfiihrung  zu  einem  Raubbau  an  den 
Eisenbahnen  fiihren  mussen. 

Die  tatsachliche  Loslosung  der  Reichsbahn  aus  dem  Reichs? 
haushalt  wurde  durch  die  Verordnung  iiber  die  Schaffung  eines 
Unternehmens  Deutsche  Reichsbahn  vom  12.  Februar  1924  recht? 
lich  festgelegt.^  Hiernach  wurde  die  Reichsbahn  nicht  nur  zu 
einem  Sondervermogen  des  Reiches,  sondern  zu  einem  selbstan? 
digen  wirtschaftlichen  Unternehmen  mit  juristischer  Person? 

Es  handelt  sich  um  eine  Verordnung  mit  Gesetzeskraft,  da  der  Reichstag 
im  Herbst  1923  der  Reichsregierung  durch  ein  Ermachtigungsgesetz  die  Befugs 
nis  zum  ErlaB  von  Verordnungen  mit  Gesetzeskraft  ubertragen  hatte.  Ohne 
diese  Selbstandigkeit  der  Reichsregierung  ware  das  Gesetz  wahrscheinlich  fiir 
das  Reichsbahnunternehmen  noch  weniger  brauchbar  geworden.  Uber  die  Not* 
verordnung  vgl.  die  Darstellung  von  Sarter  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1924, 
S.  201  ff.,  mit  einem  Abdruek  der  Verordnung. 


248  FOLGEN  DES  KRIEGES  FUR  DIE  EISENBAHNEN 

lichkeit,  das  die  Reichsbahn  im  Namen  des  Reiches  zu  betreiben 
hat.  Das  Eigentum  verbleibt  also  dem  Reiche.  Das  Unternehmen 
kann  iiber  das  Eigentum  im  Rahmen  einer  ordnungsmaBigen 
Wirtschaft  verfiigen,  es  kann  auch  zur  Deckung  auBerordent? 
licher  Bediirfnisse,  insbesondere  fiir  werbende  Anlagen,  auf  das 
Vermogen  Kredite  aufnehmen.  Da  Zuschiisse  des  Reiches  unter 
keinen  Umstanden  in  Frage  kommen,  tragt  das  Unternehmen 
sein  eigenes  Risiko.  In  den  Rechts?  und  Besoldungsverhaltnissen 
des  Personals  treten  durch  die  Verordnung  keine  Anderungen 
ein.  Auch  an  der  Verkoppelung  der  Leitung  des  Unternehmens 
mit  dem  politisch  verantwortlichen  Reichsverkehrsminister  wird 
zunachst  nichts  geandert,  die  Trennung  von  Leitung  und  Auf? 
sicht  wird  also  noch  nicht  durchgefiihrt,  sie  wird  vielmehr  dem 
endgiiltigen  Gesetz  vorbehalten.  Auch  von  den  hemmenden 
Vorschriften  der  Reichsverwaltungen,  insbesondere  den  fiir 
die  Betriebsverwaltungen  teilweise  unbrauchbaren  Haushaltss 
bestimmungen,  ist  das  Unternehmen  noch  nicht  losgekommen. 
Dagegen  ist  insofern  ein  Fortschritt  zu  verzeichnen,  als  die  Ver? 
ordnung  die  Mitwirkung  des  Reichsrats  und  Reichstages  von  der 
Bewilligung  des  Haushalts  ausschlieBt.  Reichstag  und  Reichsrat 
erhalten  lediglich  von  der  Reichsregierung  zu  den  Haushaltss 
beratungen  den  Jahresbericht  der  Reichsbahn  nebst  Gewinn? 
und  Verlustrechnung,  sowie  die  Bilanz  mit  Priifungsbemerkuns 
gen.  An  die  Stelle  des  Reichsrates  und  Reichstages  tritt  bis  auf 
weiteres  die  Reichsregierung.  Die  Bildung  eines  Verwaltungs? 
rates  bleibt  vorbehalten.  Praktisch  ist  natiirlich  durch  die  Vers 
kniipfung  des  Amtes  des  Leiters  mit  seiner  Ministertatigkeit  ein 
starker  EinfluB  des  Parlaments  auf  die  Geschafte  der  Reichsbahn 
erhalten  geblieben,  da  das  Parlament  den  Minister  und  Leiter 
des  Unternehmens  durch  Entziehung  des  Vertrauens  jederzeit 
zum  Riicktritt  zwingen  und  dadurch  die  Politik  des  Unternehs 
mens  mitbestimmen  kann. 

Die  Notverordnung  ist  mit  dem  Ubergang  des  Betriebsrechts 
auf  die  im  folgenden  naher  behandelte  neue  ReichsbahnsGeselL 
schaft  auBer  Kraft  getreten.  Wahrend  der  kurzen  Zeit  ihres  Bes 
stehens  hat  sie  keine  besondere  Bedeutung  erlangt.  Die  AuL 
nahme  von  Krediten  gelang,  abgesehen  von  dem  Bestreben  der 
Reichsbahn  nach  einer  iibertrieben  groBen  Sparsamkeit,  naments 
lich  wegen  der  Zuriickhaltung  der  auslandischen  Geldgeber 
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nicht.  Organisatorische  Anderungen  traten  nicht  ein.  Die  Ar» 
beiten  zum  Ersatz  der  Verordnung  durch  ein  Gesetz  wurden 
bald  eingestellt,  weil  die  Ergebnisse  des  Dawesgutachtens,  das 
im  April  der  Offentlichkeit  mitgeteilt  wurde,  die  Bestrebungen 
der  Reichsbahn  in  neue  Bahnen  lenken  mufiten.  Es  sei  jedoch 
bemerkt,  daB  die  deutsche  Reichspost  durch  das  Reichspost? 
finanzgesetz  vom  18.  Marz  1924  eine  Umgestaltung  in  gleicher 
Richtung  erfahren  hat,  wie  es  die  Not  verordnung  fiir  die  Reichss 
bahn  vorsah.  Hier  ist  jedoch  die  Kontrolle  der  Wirtschaftsfiihi 
rung  des  Unternehmens  endgiiltig  dem  Reichsrat  und  Reichstag 
entzogen  und  einem  vierzigkopfigen  Verwaltungsrat  iibertragen, 
dem  unter  anderen  Vertreter  der  einzelnen  Parteien  und  der 
Lander  angehoren. 

c)  DIE  VERFLECHTUNG  DER  REICHSBAHN  MIT  DER  REPARATIONS^ 

FRAGE  AUF  GRUND  DER  REICHSGESETZGEBUNG  VON  1924 

Der  Vertrag  von  Versailles  verpflichtet  die  deutsche  Regie? 
rung,  wie  bereits  betont,  zur  Reparation.  Fiir  sie  haftet  der  ge? 
samte  Besitz  des  Reiches  und  damit  die  deutsche  Reichsbahn  an 
erste  Stelle.  Da  die  Feststellung  bestimmter  Jahresbetrage  (An? 
nuitaten)  sowohl  fiir  den  Gegner  wie  fiir  die  deutsche  Regierung 
von  Wert  war,  hatte  letztere  schon  wahrend  der  Rhein?Ruhr? 
besetzung  im  Jahre  1923  vorgeschlagen,  die  Reichsbahn  unter 
Umwandlung  in  ein  Sondervermogen  als  Pfand  fiir  einen  Teil 
der  Reparationslast  zu  bestellen  und  aus  ihr  vom  1.  Januar  1927 
ab  jahrlich  500  Millionen  Goldmark  an  die  Reparationskasse 
abzufiihren.  Der  Bericht  des  von  der  Reparationskommission 
am  30.  November  1923  eingesetzten  Sachverstandigenausschusses 
(Dawes?Gutachten)  forderte  unter  Umwandlung  der  Reichsbahn 
in  eine  Privatgesellschaft  die  weitergehende  Belastung  des  Unter? 
nehmens  mit  einer  hypothekarisch  gesicherten  Schuldverschrei? 
bung  in  Hohe  von  11  Milliarden  Goldmark.  Der  Plan  forderte 
ferner  zum  Schutz  der  auslandischen  Schuldverschreibungsglau? 
biger  die  Kontrolle  des  Unternehmens  durch  einen  auslandischen 
Kommissar.  Damit  war  die  schwerste  Kriegsfolge  fur  die  deuts 
schen  Bahnen  in  nachste  Nahe  geriickt,  daft  die  Reichsbahn  nicht 
mehr  als  deutsches  Unternehmen  werde  bestehen  konnen,  und 
daft  es  nicht  mehr  volkswirtschaftliche  deutsche  Interessen,  som 
dern  privatkapitalistische  Gedankengange  zu  beriicksichtigen 
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haben  wiirde.  Diese  Gefahren  abzuwenden,  war  die  schwierige 
Aufgabe  der  deutschen,  in  dem  sogenannten  Organisations# 
komitee  zusammenarbeitenden  Unterhandler,  und  man  darf 
sagen,  daB  sie  die  deutschen  Interessen  vollstandig  beriicksich# 
tigt  haben,  wenn  auch  in  Nebendingen  weitgehende  Konzes# 
sionen  gemacht  werden  muBten.  Das  Reichsbahngesetz  wurde 
am  30.  August  1924  vom  Reichstag  und  Reichsrat  angenommen, 
und  zwar,  da  es  an  mehreren  Stellen  die  Verfassung  andert,  mit 
einer  qualifizierten  Mehrheit.  Am  ll.Oktober  1924  ging  das  Be# 
triebsrecht  auf  das  neue  Unternehmen  iiber.  Vom  gleichen  Zeit# 
punkt  ab  wurden  auch  die  bisher  von  der  Regie  verwalteten 
Rhein#Ruhrbahnen  fiir  Rechnung  der  neuen  Deutschen  Reichs# 
bahn#Gesellschaft  betrieben.  Damit  war  durch  die  Verpfandung 
der  gesamten  Reichsbahn  die  Verwertung  dieses  Sonderpfandes 
endgiiltig  beseitigt. 

Der  Hauptgewinn  der  Verhandlungen  des  Organisations# 
komitees  war  die  Erhaltung  des  Eigentums  des  Reiches  an  der 
Reichsbahn.  Die  neugebildete  Gesellschaft  besitzt  nur  das  Be# 
triebsrecht,  das  am  31.  Dezember  1964  endigt.  Wenn  keine  vor# 
zeitige  Anderung  des  Gesetzes  eintritt,  wiirde  somit  die  Reichs# 
bahn  fiir  50  Jahre  (1914 — 1964)  an  den  Wirkungen  des  Welt# 
krieges  zu  tragen  haben.  Sodann  konnte  der  offentlich#rechtliche 
Charakter  des  neuen  Betriebsunternehmens  gerettet  werden,  da 
die  Gesellschaft  eine  Gesellschaft  sui  juris  mit  offentlich#recht# 
lichen  Befugnissen  geblieben  ist.  Trotz  der  Durchsetzung  der 
Gesellschaft  mit  auslandischem  EinfluB  konnte  auch  der  rein 
deutsche  Charakter  des  Unternehmens  gewahrt  werden.  Nach 
deutschen  Gesetzen  wird  gearbeitet,  deutsche  Wirtschafts#  und 
Finanzinteressen  sowie  deutsche  Sozialpolitik  leiten  die  Gesell# 
schaft.  Auch  die  Reparationsverpflichtungen  leistet  die  Reichs# 
bahn#Gesellschaft  im  deutschen  Interesse  und  sie  erfiillt  damit 
eine  nationale  Pflicht  ersten  Ranges.  Deutsch  ist  ferner  die  Firma, 
deutsch  sind  Generaldirektor,  Vorstand  und  das  gesamte  iibrige 
Personal,  deutsch  ist  stets  die  absolute,  zur  Zeit  auch  die  quali# 
fizierte  Dreiviertelmehrheit  im  Verwaltungsrat,  sowie  sein  Pra# 
sident,  deutsch  ist  die  starke  Reichsaufsicht  und  deutsch  ist 
das  zur  Entscheidung  von  Streitigkeiten  vorgesehene  Gericht. 

Diesen  Vorteilen  gegeniiber  stehen  harte  Verpflichtungen 
finanzieller  Natur  und  organisatorische  Bestimmungen,  die  den 
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Einflufi  der  deutschen  Regierung  auf  das  Unternehmen  erheb* 
lich  schmalern.  Was  zunachst  die  Reparationsleistungen  der 
Reichsbahn  angeht,  so  ist,  naehdem  fiir  die  Jahre  1924 — 1927  »als 
Atempause«  Betrage  von  200,  595  und  550  Millionen  Goldmark 
jahrlich  abzuliefern  waren,  vom  Jahre  1928  (das  heiBt  von  dem 
am  1.  September  1927  laufenden  Reparationsjahr)  ab  ein  Jahres? 
betrag  von  660  Millionen  Goldmark  abzuliefern.  Daneben  ist  die 
Reichsbahn,  wiederum  als  unmittelbare  Kriegsfolge,  mit  einer 
weiteren  Reparationsabgabe,  der  jahrlich  290  Millionen  betra? 
genden  Beforderungssteuer  belastet,  die  zwar  nicht  die  Einnah? 
men  der  Reichsbahn  unmittelbar  schmalert,  da  sie  dem  Verkehr 
als  solchem  auferlegt  ist,  aber  doch  die  Moglichkeit  der  Preis? 
erhohungen  (Tarife)  stark  beeintrachtigt.  Der  Eisenbahnverkehr 
ist  jahrlich  mit  950  Millionen  Reichsmark,  das  heiBt  mit  fast  zwei 
Fiinftel  der  gesamten  Reparationsverpflichtungen  des  Reiches 
belastet.  Die  organisatorischen  Bindungen  liegen  hauptsachlich 
in  der  Durchsetzung  des  Verwaltimgsrats  des  Unternehmens  mit 
Auslandern  und  in  der  Kontrolle  des  Unternehmens  durch  einen 
auslandischen  Eisenbahnkommissar. 

Der  finanzielle  Aufbau  der  Gesellschaft  wurde  nach  MaBgabe 
des  deutschen  Aktienrechts  gestaltet,  ohne  daB  fiir  die  Gesell* 
schaft  die  privatrechtlichen  Bestimmungen  des  Aktienrechtes 
maBgebend  waren.  Die  finanzielle  Struktur  weist  eine  Dreitei; 
lung  auf,  die  sich  aus  den  verschiedenen  Aufgaben  der  Geselb 
schaft  ergibt.  Das  fiir  den  finanziellen  Aufbau  maBgebende  Ans 
lagekapital  war  von  den  Sachverstandigen  des  DawessPlans  auf 
26  Milliarden  Goldmark  geschatzt  worden,  wahrend  es  sich  am 
1.  Oktober  1924  tatsachlich  auf  nur  24,5  Milliarden  Goldmark  be* 
lief.  Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  betragt  15  Milliarden 
Goldmark,  dazu  kommen  Reparationsschuldverschreibungen  im 
Werte  von  11  Milliarden  Goldmark,  so  daB  sich  ein  Gesamts 
kapital  von  26  Milliarden  Goldmark  ergibt.  Wahrend  die  Repa; 
rationsschuld  verschreibungen  die  kapitalisierten  Annuitaten  dar* 
stellen,  mit  denen  die  Reichsbahn  belastet  ist,  verkorpert  das 
Grundkapital  gewissermaBen  die  Verpflichtung  der  Gesellschaft 
gegeniiber  dem  Reich  und  gegen  sich  selbst.  Es  zerfallt  in  13  Mih 
harden,  auf  den  Namen  des  Reiches  ausgestellte  und  durch  be* 
sondere  Bestimmungen  praktisch  unverauBerliche  Stammaktien 
und  in  2 Milliarden  auf  den  Inhaber  lautende  Vorzugsaktien,  die 


252 


FOLGEN  DES  KRIEGES  FOR  DIE  EISENBAHNEN 


bestimmt  sind,  den  Kapitalbedarf  der  Gesellschaft  infolge  der 
notwendigen  Werterhohung  der  Substanz  zu  decken.  Aus  dieser 
Konstruktion  ergibt  sieh,  dafi  nach  Deckung  der  alien  anderen 
Verpflichtungen  vorgehenden  Reparationsverpflichtungen  und 
den  notigen  Aufwendungen  fiir  die  Substanz  und  fiir  eigene  Re? 
serven  das  Reich  auf  den  UberschuB  der  Gesellschaft  Anspruch 
hat.  DaB  es  bei  der  Hohe  der  Reparationsverpflichtungen  nicht 
zu  derartigen  Ausschiittungen  kommen  wird,  andert  hieran 
nichts.  Denn  soweit  die  Reparationsverpflichtungen  nicht  ge? 
fahrdet  werden,  hat  tatsachlich  das  Reich  infolge  seiner  starken 
Aufsicht  iiber  die  Gesellschaft  (vgl.  S.255)  es  in  der  Hand,  auf 
die  Erzielung  solcher  Uberschiisse  an  die  Reichskasse  durch  die 
Forderung  auf  Erhohung  der  Tarife  hinzuwirken.  Bei  ihm  liegt 
letzten  Endes  die  Entscheidung,  ob  es  das  wichtige  Insfniment 
der  Reichsbahn  unter  Beeintrachtigung  von  Industrie  und  Hant 
del  fur  die  allgemeinen  Staatsfinanzen  nutzbar  machen  will  oder 
nicht.  Allerdings  sind  einer  solchen  Politik  durch  die  Hohe  der 
Reparationsverpflichtungen  auBerst  enge  Grenzen  gezogen. 

Die  Vorzugsaktien  in  H5he  von  2 Milliarden  Mark  reichen 
naturgemaB  zur  Deckung  der  Ausgaben  fiir  notwendige  und  sich 
aus  der  Entwicklung  des  Netzes  ergebende  Wertverbesserungen 
nicht  fiir  einen  Zeitraum  von  40  Jahren  aus.  Da  eine  Verbin? 
dung  mit  den  Reichsfinanzen  nicht  mehr  besteht,  ist  die  Reichs? 
bahn  demnach,  wie  jedes  andere  Wirtschaftsunternehmen,  auf 
die  Aufnahme  von  Krediten  angewiesen,  deren  Aufnahme,  ihre 
Durchfiihrung  auf  dem  Kapitalmarkt  vorausgesetzt,  unbedenk? 
lich  ist,  da  ihnen  eine  Erhdhung  des  Anlagekapitals  um  minde? 
stens  den  gleichen  Betrag  gegeniiberstehen  wird. 

Die  Kriegsfolgen,  an  denen  die  Reichsbahn  bis  zum  Jahre  1964 
zu  leiden  hat,  treten  besonders  stark  in  der  Durchsetzung  der 
Organisation  der  Gesellschaft  mit  auslandischem  EinfluB  und 
in  dem  Uberwachungsinstitut  des  fremden  Eisenbahnkommis? 
sars  in  die  Erscheinung.  Von  den  aus  18  Personen  bestehenden 
Mitgliedern  des  Verwaltungsrates  wird  die  Halfte  (9)  vom  Treu? 
hander,  als  dem  Vertreter  der  Glaubiger  der  Reparationsschuld? 
verschreibungen,  ernannt.  Von  diesen  miissen  4 Auslander  sein, 
wahrend  die  iibrigen  5 Deutsche  oder  Auslander  sein  konnen. 
Bisher  hat  der  Treuhander  5 deutsche  und  4 auslandische  Mit? 
glieder  ernannt,  so  daB  14  deutsche  Mitglieder  den  4 auslan? 
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dischen  Mitgliedern  gegeniiberstehen,  wobei  der  Prasident  aus 
den  deutschen  Mitgliedern  gewahlt  werden  muB.  Der  von  den 
auslandisehen  Mitgliedern  des  Verwaltungsrates  gewahlte  aus? 
landische  Eisenbahnkommissar  hat  auf  die  Geschaftsfiihrung 
der  Gesellschaft  einen  nicht  unerheblichen  EinfluB.  Er  nimmt  an 
den  Sitzungen  des  Verwaltungsrates  und  seiner  Ausschiisse  teil, 
hat  die  Befugnis,  alle  Anlagen  und  Dienststellen  zu  besichtigen 
und  erhalt  alle  wiehtigen  Berichte  und  Unterlagen  von  finan; 
zieller  Bedeutung,  kann  auch  dariiber  hinaus  Auskiinfte  und  stas 
tistisches  Material  in  dem  ihm  notig  erscheinenden  Umfange 
fordern.  Uber  diese  normalen  Befugnisse  hinaus  sind  fiir  ihn 
Ausnahmerechte  vorgesehen,  falls  etwa  die  Gesellschaft  mit  der 
Leistung  der  Zahlungen  in  Verzug  geraten  sein  sollte.  Er  kann 
dann  die  Erhohung  der  Tarife  oder  die  Drosselung  der  Ausgaben 
fordern,  kann  auch  einen  Wechsel  in  der  Person  des  General? 
direktors  verlangen.  Bei  weiterem  Verzug  ist  er  sogar  berech? 
tigt,  selbst  die  Eisenbahn  in  Betrieb  zu  nehmen,  entbehrliche 
Fahrzeuge  und  andere  Vermogensgegenstande  zu  verauBern 
oder  schlieBlich  das  Betriebsrecht  ganz  oder  zum  Teil  zu  ver? 
pachten.  Eine  VerauBerung  des  Unternehmens,  wie  der  Dawes? 
Plan  sie  zunachst  vorsah,  ist  dagegen  nicht  moglich,  so  daB  diese 
Kriegsfolge  von  den  deutschen  Bahnen  jedenfalls  abgewehrt  ist. 

Ob  die  Reichsbahn  auf  die  Dauer  in  der  Lage  sein  wird,  ihre 
Reparationsverpflichtungen  zu  erfiillen,  muB  die  Entwicklung 
lehren.  Aus  den  Erfahrungen  der  ersten  Jahre  scheint  sich,  rein 
auBerlich  betrachtet,  die  Bejahung  der  Frage  zu  ergeben.  Aber 
die  Wirtschaftskonjunktur  unterliegt,  wie  in  alien  Landern,  so 
besonders  in  dem  durch  den  Krieg  stark  geschwachten  Deutsch? 
land,  starken  Schwankungen,  und  sobald  die  Einnahmen  zuriick? 
gehen,  wahrend  die  Ausgaben  immer  steigende  Tendenz  haben, 
ist  das  Gleichgewicht  des  Haushalts  gestort.  Dazu  kommt,  daB 
auch  heute,  das  heiBt  zehn  Jahre  nach  Beendigung  des  Krieges, 
seine  Folgen,  zum  Beispiel  auf  dem  Gebiete  des  Oberbaus  noch 
langst  nicht  iiberwunden  sind. 

Die  Bedeutung  der  Neuregelung  der  Eisenbahnfrage  liegt  aber 
nicht  nur  in  dem  auBenpolitischen  Moment,  sondern  gleichzeitig 
in  der  endlichen  Loslosung  des  Unternehmens  von  den  Hoheits? 
verwaltungen  des  Reiches.  Die  Leitung  der  Reichsbahn  steht 
nicht  mehr,  wie  bisher,  dem  Reichsverkehrsminister  zu,  der  viel? 
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mehr  nur  Aufsichtsorgan  ist  (vgl.  unten),  sondern  einem  besons 
deren,  aus  einem  Generaldirektor  und  mehreren  Direktoren  be* 
stehenden  Vorstand.  Der  vom  Verwaltimgsrat  zu  wahlende  Ge? 
neraldirektor  ist  der  fiir  die  Gesehaftsfiihrung  allein  VerantworD 
liche  und  allein  Entscheidende.  Der  EinfluB  der  Reichsregierung 
ist  dureh  das  Bestatigungsreeht,  das  der  Reichsprasident  fiir  die 
Ernennung  des  Generaldirektors  und  der  Direktoren  hat,  geniis 
gend  gesichert.  Die  staatsreehtliche  Stellung,  die  bisher  die 
Reichsregierung  und  die  gesetzgebenden  Korperschaften,  Reichss 
tag  und  Reichsrat,  einnahmen,  wird  in  der  neuen  Gesellschaft 
von  dem  achtzehnkopfigen  Verwaltungsrat  eingenommen,  des# 
sen  Aufgabe  es  ist,  »die  Gesehaftsfiihrung  der  Gesellschaft  zu 
iiberwachen  und  iiber  alle  wichtigen  und  grundsatzlichen  Fragen 
Oder  solche  von  allgemeiner  Bedeutung  zu  entscheiden.«  Die  Be# 
fugnisse  des  Verwaltungsrates  sind  in  der  Satzung  eingehend 
umschrieben,  sie  sind  aber  insofern  unbegrenzt,  als  der  Verwal# 
tungsrat  in  der  Lage  ist,  jede  ihm  wichtig  erscheinende  Ange# 
legenheit  in  seine  Zustandigkeit  einzubeziehen.  Wieweit  dies  im 
einzelnen  geschieht,  ist  mehr  oder  weniger  eine  Personlichkeits# 
frage.  Eine  Einengung  der  Befugnisse  des  fiir  die  Leitung  verant# 
wortlichen  Generaldirektors  ist  jedenfalls  bisher  nicht  erfolgt. 

An  der  Organisation  der  eigentlichen  Verwaltung  ist  dureh  die 
Umgestaltung  der  Reichsbahn  nichts  wesentliches  geiindert.  Die 
aus  den  Eisenbahnabteilungen  des  Reichsverkehrsministeriums 
entstandene  Hauptverwaltung  der  Gesellschaft  hat  die  oberste 
Gesehaftsfiihrung  und  Leitung,  wahrend  nach  wie  vor  unter  ihr 
die  Reichsbahndirektionen  als  die  eigentlichen  Betriebs#  und 
Verwaltungsstellen  zu  arbeiten  haben.  Fiir  Bayern  ist  die  Zu# 
sammenfassung  der  Direktionen  zu  einer  besonderen  Gruppen# 
verwaltung  Bayern  in  Miinchen  auch  unter  der  neuen  Gesell# 
schaft  erhalten  geblieben. 

Einer  besonderen  Regelung  bedurfte  das  Verhaltnis  der  neuen 
Gesellschaft  zur  Reichsregierung  bzw.  die  Feststellung  des  Um# 
fangs  der  fiir  das  Reich  notigen,  andererseits  fiir  die  Gesell# 
schaft  ertraglichen  Aufsichtsbefugnisse.  Diese  Aufsicht  konnte 
nicht  auf  dem  wichtigen  Gebiete  der  Wirtschaftsfiihrung  und 
der  Finanzwirtschaft  erfolgen,  da  die  Verantwortung  der  Ge# 
sellschaft  fiir  die  Erfiillung  der  Reparationsverpflichtungen  und 
die  Starke  Aufsicht  des  Verwaltungsrates  fiir  eine  weitere  Auf# 
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sicht  der  Regierung  keinen  Raum  lieBen,  wenn  nicht  die  Leitung 
in  unertraglicher  Weise  gehemmt  werden  wiirde.  Nach  zwei 
Richtungen  ist  allerdings  ein  starker  EinfluB  des  Reiches  auch 
auf  die  Finanzpolitik  der  Gesellschaft  vorhanden.  Einmal  auf 
der  Ausgabenseite  hinsichtlich  der  personlichen  Ausgaben  inj 
sofern,  als  die  Gesellschaft  gesetzlich  genotigt  ist,  Besoldungss 
anderungen  des  Reiches  auch  bei  ihrem  Personal  durchzufiihren, 
sofern  es  sich  um  Verbesserungen  handelt.  Ebenso  wichtig  ist  der 
EinfluB  der  Reichsregierung  auf  die  Einnahmeseite,  die  Tarife, 
wo  ihr  ein  umfassendes  Genehmigungsrecht  zusteht.  Diese  Aufs 
sicht  bedeutet  aber  eine  so  starke  Beeinflussung  der  Finanzs 
wirtschaft  der  Gesellschaft,  daB  hier,  entsprechend  ahnlichen 
Regelungen  in  anderen  Landern,  zum  Beispiel  in  England  und 
Frankreich,  im  Falle  der  ablehnenden  Haltung  der  Reichsregie? 
rung  die  Entscheidung  eines  besonderen  deutschen  Gerichts,  des 
Reichsbahngerichtes,  vorgesehen  werden  muBte,  das  tatsachlich 
im  Jahre  1928  infolge  der  Ablehnung  der  von  der  Gesellschaft 
fiir  notig  erachteten  Tariferhohung  durch  die  Reichsregierung 
eine  Entscheidung,  und  zwar  zugunsten  der  Gesellschaft,  getrof^ 
fen  hat.  DaB  auch  hier  im  Falle  der  Gefahrdung  der  Reparations* 
zahlungen  gegen  die  Entscheidung  dieses  Gerichtes  ein  nicht 
deutsches  Gericht  angerufen  werden  kann,^^  ist  eine  weitere  be* 
dauerliche  Folge  des  verlorenen  Krieges;  aber  bei  verstandiger 
Haltung  von  Gesellschaft  und  Regierung  ist  nicht  damit  zu  rech* 
nen,  daB  es  jemals  zu  einer  Entscheidung  durch  diese  Stelle  kom* 
men  wird.  Auf  dem  Gebiete  des  Betriebs  und  Verkehrs,  bei  der 
Beteiligung  der  Gesellschaft  an  betriebsfremden  Unternehmun* 
gen,  bei  der  Fahrplangestaltung  usw.  hat  die  Reichsregierung 
gleichfalls  ein  umfassendes  Aufsichtsrecht. 

Die  Entscheidung  erfolgt  durch  einen  Schiedsrichter,  der  von  dem  Prasi« 
denten  des  standigen  internationalen  Gerichtshofes  (im  Haag)  zu  ernennen  ist 
und  auf  Wunsch  einer  der  beteiligten  Parteien  neutrale  Staatsangehorigkeit 
besitzen  soli. 
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Die  vorstehend  geschilderte  Entwicklung  ist  als  Folge  des 
verlorenen  Krieges  der  deutschen  Regierung  und  der  Reichsbahn 
aufgenotigt  worden.  In  der  Begriindung  zum  Reichsbahngesetz 
ist  darauf  hingewiesen,  daB  »die  Bildung  einer  besonderen  Kor* 
perschaft  des  offentlichen  Rechtes  unter  Anwendung  privatwirt? 
schaftlicher  Formen,  das  heiBt  der  Ausbau  der  bestehenden  Or# 
ganisation  des  Unternehmens  Deutsche  Reichsbahn  in  der  von 
Anfang  an  vorgesehenen  Art  und  Weise  zur  Frreichung  des 
Zieles  ausgereicht  haben  wiirde«.  Fs  erscheint  allerdings  frag# 
lich,  ob  eine  praktisch  brauchbare  Weiterbildung  der  Organisa# 
tion  von  1924  bei  der  starken  Abneigung  des  Parlamentes,  sich 
aus  dem  wichtigen  Verkehrsinstrument  der  Reichsbahn  auszu# 
schalten,  hatte  zustandekommen  konnen.  Andererseits  bedeutet 
der  von  der  Reichsregierung  schon  durch  die  Notverordnung  be# 
schrittene  Weg,  daB  infolge  der  gewaltigen  Umwalzungen  durch 
den  Krieg  die  Vorkriegsorganisation  und  die  durch  die  Reichs# 
verfassung  von  1919  geschaffene  staatsrechtliche  Stellung  der 
Reichsbahn  nicht  mehr  haltbar  war. 

Die  deutsche  Fntwicklung  steht  aber  insoweit  nicht  allein  da, 
sie  fiigt  sich  vielmehr  in  die  allgemeine  organisatorische  Umstel# 
lung  ein,  die  der  Weltkrieg  fiir  die  Fisenbahnen  fast  aller  Lander 
gebracht  hat.  Diese  Umbildung  vollzieht  sich  in  einer  doppelten 
Richtung.  Lander  mit  Privatbahnsystemen,  insbesondere  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  England  und  Frankreich,  stre# 
ben  einer  Verstarkung  der  Staatsaufsicht  zu,  da  sie  nach  den 
wirtschaftlichen  Umwalzungen,  die  der  Krieg  alien  Landern  ge# 
bracht  hat,  auf  eine  starkere  Beriicksichtigung  volkswirtschaft# 
licher  Interessen  durch  die  vielfach  nach  rein  privat#kapitalisti# 
schen  Grundsatzen  gefiihrten  Fisenbahnen  nicht  verzichten  k5n# 
nen.  Insbesondere  ist  die  Genehmigung  zur  Erhohung  der  Tarife 
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meist  von  der  Entscheidung  einer  besonderen,  auBerhalb  der  Re? 
gierung  stehenden  Stelle,  wie  es  auch  das  Reichsbahngesetz  vor# 
sieht,  abhangig  gemacht.  Andererseits  haben  die  Lander  mit 
Staatsbahnbesitz  in  der  Nachkriegszeit  mit  mehr  oder  weniger 
Erfolg  versucht,  sich  von  den  Fesseln  der  Staatss  und  Finanz? 
verwaltung  zu  befreien,  um  ihre  Aufgaben  fiir  die  Gesamtheit 
besser  und  wirtschaftlicher  durchfiihren  zu  konnen.  Damit 
nahern  sich,  nicht  zulefzf  als  Folge  des  Krieges,  beide  Systeme, 
das  Staatsbahnt  und  das  Privaibahnsysiem,  insofern  einander, 
als  jeder  Staaf,  gleichgiiltig,  welchem  System  er  an  sich  den  Vort 
zug  gibt,  die  V erbindung  von  volkswirtschaftlichen  Interessen 
und  kaufmannischen  Grundsatzen  bei  dem  Betriebe  seiner  Eisem 
bahn  fordert.^ 

^ Naheres,  insbesondere  uber  die  Entwicklungstendenzen  in  den  einzelnen 
Landern  siehe  bei  SartertKittel,  S.  18. 
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I.  Langenentwicklung  der  vollspurigen  Haupts  und 
Nebenbahnen  Deutschlands 


Betriebslangen  am  Jahresende 


■ 

I 


1 


1 


§ 


8? 


■U/i/pu9S‘n^ 


II.  Die  deutschen  Eisenbahnen  zu  Beginn  des  Welt# 

krieges  ^ 

A.  Die  Eigentumslange. 

B.  Eisenbahnlangen  im  Verhaltnis  zur  Grundflache  und  Eim 
wohnerzahl. 

C.  Anlagekapital. 

D.  Bestand  und  Beschaffungskosten  der  Fahrzeuge. 

E.  Betriebss  und  Verkehrsleistungen. 

F.  Finanzielle  Ergebnisse. 

G.  Personens  und  Giiterverkehrseinnahmen. 

H.  Personalzahlen. 

^ Den  Angaben  ist  die  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Deutsehlands  aus  dem  Rechnungsjahr  1913  (1.  April  1913  bis  31.Marz  1914)  zus 
grunde  gelegt.  Bei  einzelnen  Bahnen  umfaBte  das  Rechnungsjahr  einen  anderen 
Zeitraum. 
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A.  Eigentumslange  der  deutschen  Eisenbahnen  am  31.  Marz  1914 
(Staatsbahnen,  Privatbahnen  und  Kleinbahnen) 


Gesamt 

VoIU 

spur 

SchmaU 

spur 

Haupt» 

bahnen 

Nebens 

bahnen 

eins 

gleisig 

zwei* 

gleisig 

■- 
’S  05 

viergls. 
u.  mehr 

I.  Staatsbahnen 
1.  PreuB.shess.  Staatss 

58  933 

57  858 

1 075 

34  730 

23  128 

33  472 

23  922 

68 

396 

eisenbahnen 

39  366 

39126 

240 

22  465 

16  660 

21  658 

17  114 

54 

302 

2.  Bayer.  Staatseisenb. 

8 345 

8 230 

115 

4 912 

3 318 

5 128 

3 094 

— 

9 

3.  Sachs.  Staatseisenb. 

3 342 

2 831 

511 

1 810 

1021 

1 823 

947 

10 

51 

4.  Wiirtt.  Staatseisenb. 

2 099 

1 998 

101 

1 597 

401 

1 409 

588 

— 

5.  Bad.  Staatseisenb.. . 

6.  GroBherz.  Mecklbg. 
Fried  r.sFranz*Eisens 

1 831 

1 803 

28 

1 523 

280 

943 

853 

8 

bahn 

1 094 

1094 

— 

453 

641 

999 

95 

— 

— 

7.  Oldenbg.  Staatsb.  . . 

8.  Reichseisenbahn  in 

674 

674 

— 

334 

340 

568 

106 

— 

— 

ElsaBsLothringen  . . 

2111 

2 031 

80 

1 564 

467 

876 

1 125 

4 

26 

9.  Mil.  Eisenbahn  .... 

71 

71 

— 

— 

71 

71 

— 

— 

— 

II.  Privatbahnen. 

4 689 

3 546 

1 143 

198 

3 348 

3 444 

100 

1 

— 

I und  II  zusammen  . . . 
III.  Nebenbahns 

63  622 

61  404 

2218 

39  928 

26  476 

36  916 

24  022 

69 

396 

ahniiche  Klein b.. 
IV.  StraBenbahs 

11  443 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

nen 

5 134 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

I.  II,  III,  IV  zus 

80  199 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

B.  Eisenbahnlangen  im  Vergleich  zur  Grundflache  (qkm)  und 

Einwohnerzahl 

I.  Auf  100  qkm  Grundflache  entfielen  11,31  km  Eisenbahneigentumsiange. 

II.  Auf  je  10  000  Einwohner  entfielen  9,13  km  Eisenbahneigentumsiange. 


C.  Anlagekapital  der  vollspurigen  Eisenbahnen  (in  Mark) 


insgesamt 
Mill.  M 

auf  1 km 
M 

I.  Staatsbahnen  . . . . 
II.  Privatbahnen  . . . . 

18  880 
365 

326  314 
103  087 

I und  II  zusammen 

19  245 

313  425 
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D.  Bestand  und  BeschafiFungskosten  der  Fahrzeuge  der  voile 

spurigen  Eisenbahnen 


Bestand : 

Beschaffungs* 
kosten  in 
Millionen  M 

Staatsbahn 

Privatbahn 

zusammen 

I.  Lokomotiven 

28  821 

699 

29  520 

1 686 

II.  Triebwagen 

421 

49 

470 

34 

III.  Personenwagen  ..... 

IV.  Gepacks  und  Giiters 

63  587 

1 599 

65  186 

997 

wagen  

678  732 

10  459 

689  191 

2 031 

E.  Betriebss  und  Verkehrsleistungen 

I.  Lokomotivkilometer insgesamt  1 272  Millionen  Lokkm, 


auf  1 Lokom.  im  Durchschnitt 

//.  Wagenachskilometer 

insgesamt  32  790  Millionen  Achskm, 

da  von 

a)  in  Schnellziigen 

zusammen 

b)  in  Eilzugen 

954 

11546 

c)  in  Personenziigen 

8 234 

Millionen 

d)  in  Giiterziigen 

20  755 

e)  in  Arbeitss  und  sonstigen  Ziigen. . 

490 

III.  Zahl  der  beforderten  Ziige 

18  356  952  Zuge, 

auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebslange  = 12  835  , 

IV.  Durchschnittliche  Starke  der  Ziige 

a)  bei  Schnellziigen  . . . 

b)  bei  Eilzugen 

25 

c)  bei  Personenziigen  . 

22 

d)  bei  Giiterzugen  . . . . 

73  „ 

e)  bei  alien  Ziigen  . . . . 

42  „ 

V.  Personenverkehr 

a)  Gesamtzahl  der  beforderten  Personen  rd.  1,8  Milliarden, 

b)  Durchschnittliche  Befdrderungslange.  rd.  22,92  km, 

c)  Fahrten  zu  ermaBigten  Preisen rd.  900  Millionen 

= 50  vH  der  gesamten  Fahrten  (a). 
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a)  Beforderte  Giiter  in  Tonnen rd.  677  Millionen, 

b)  Giitertonnenkilometer rd.  68  Milliarden, 

c)  Auf  1 km  der  Betriebslange  entfallen  1,1  Millionen  Tonnen^ 
kilometer. 

d)  Durchschnittliche  Beforderungslange 

aller  Giiter 99,78  km. 

e)  Jede  Giiterwagenachse  war  durchschnittlich  beladen 

im  Durchschnitt  bei  alien  Fahrten  mit  3,24  t, 
im  beladenen  Zustande  mit 4,56  t. 


F.  Finanzielle  Ergebnisse  (in  Millionen  Mark) 


Betr.* 

eins 

nahmen 

Betr.s 

ausgaben 

Betr.s 

iibers 

schuB 

Betr.s 

zahl 

Verzins 
sung  des 
Anlage* 
kapitals 

I.  Staatsbahnen  zusammen. 

3 507 

2 458 

1 049 

70,04 

5,72 

davon 

1.  PreuB.shess.  Staatsbahnen. 

2 557 

1 770 

770 

69,21 

6,41 

2.  Bayer.  Staatseisenbahnen . 

319 

229 

90 

71,62 

4,22 

3.  Sachs.  „ 

207 

155 

52 

74,10 

4,60 

4.  Wiirttemb.  ,, 

94 

70 

25 

73,65 

3,04 

5.  Badische  „ 

123 

86 

37 

70,00 

4,09 

6.  Mecklenb.  „ 

23 

18 

5 

76,98 

5,36 

7.  Oldenb.  ,, 

24 

19 

5 

79,64 

6,79 

8.  Reichseisenbahnen  

158 

112 

47 

70,20 

5,47 

9.  Militareisenbahn 

0,5 

1 

0,5 

195,10 

— 

II.  Privatbahnen  

56 

39 

17 

69,38 

4,74 

III.  Staatsbahnen  und  Private 

bahnen  

3 563 

2 497 

1 066 

70,03 

5,70 
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G.  Personen*  und  GuterverkehrssEinnahmen 


Staats* 
bahnen 
Mill.  Mk. 

Privats 
bahnen 
Mill.  Mk. 

Zusammen 
Mill.  Mk. 

I.  Personenverkehr 

1.  Einnahmen 

997 

20 

1 017 

2.  in  vH  der  Gesamteinnahmen 

28,44 

35,80 

28,55 

3.  auf  1 km  der  Betriebslange 

17  831 

5 812 

17  127 

II.  Giiterverkehr 

1.  Einnahmen  

2 255 

31 

2 286 

2.  in  vH  der  Gesamteinnahmen 

64,32 

54,50 

64,16 

3.  auf  1 km  der  Betriebslange 

39  416 

8 672 

37,620 

H.  Fersonalzahlen 


Anzahl  der  Beamten 
u.  Arbeiter  im  Ganzen 

auf  1 km 

der  Betriebslange 

I.  Staatsbahnen 

1)  PreuB.shess.  Staatsbahnen 

559  817 

14,33 

2)  Bayrische  „ 

66  930 

8,37 

3)  Sachsische  „ 

50  448 

17,62 

4)  Wiirttemberg.  „ 

22  838 

11,43 

5)  Badische  „ 

28  457 

15,81 

6)  Mecklenburg.  „ 

6 574 

6,01 

7.  Oldenburgische 

5 328 

7,80 

8.  Reichseisenbahnen 

33  929 

16,73 

9.  Militareisenbahn 

113 

1,60 

Staatsbahnen  zusammen 

774  433 

13,46 

II.  Privatbahnen 

12  032 

3,42 

III.  Staatss  u.  Privatbahnen  zusammen 

786  465 

12,88 

III.  Der  deutsche  Militareisenbahnbetrieb  in  den 
besetzten  Gebieten^ 

A.  Gesamtlangen  (April  bis  Juni  1918). 

B.  Entwicklung  der  Feldeisenbahnbehorden  und  Formationen 
von  1914  bis  1918. 

C.  Organisation  der  MilitariGeneraldirektionen  und  Militar* 
Fisenbahndirektionen  (April  1918). 

D.  Verteilung  der  Betriebslange  auf  militarische  und  zivile  For* 
mationen  (April  1918). 

E.  Personalbestand  (April  1918). 

F.  Fuhrpark  der  Eisenbahnen  des  besetzten  Gebiets  (Juni  1918). 

G. Leistungen  der  Fahrzeuge  (Kalenderjahr  1917). 

H.  Verkehrseinnahmen  (1917). 

J.  Giiterwagengestellung  (1917). 

^ Entnommen  den  nur  fiir  den  Dienstgebrauch  herausgegebenen  geschaft* 
lichen  Nachrichten  des  Militarbetriebs  auf  den  einzelnen  Kriegsschauplatzen. 
Die  Obersichten  wurden  vierteljahrlich  aufgestellt.  Sie  sind  zuletzt  fiir  das 
Kalenderiahr  1917  im  Druck  herausgegeben. 

Den  statistisehen  Ubersichten  sind  die  Angaben  fiir  das  Jahr  1917  oder  fiir 
das  2.  Vierteljahr  1918  zugrunde  gelegt,  da  zu  dieser  Zeit  der  Militareisenbahns 
betrieb  seine  grofite  Ausdehnung  erreicht  hatte. 
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A.  Gesamtlangen  in  km  (April  bis  Juni  1918) 


1.  Westen 9 174,6,  davon  4 493,2  belgisch,  3 261,2  franzosisch 

2.  Osten 12  343,6 

3.  Siidosten 4 057,5 


25  575,7 


Verteilung  : 

1.  Vollspurbahnen 

a)  viergleisig  Westen 

b)  dreigleisig  Osten. . 

c)  zweigleisig 

Westen 

Osten 

Siidosten 

d)  eingleisig 

Westen 

Osten 

Siidosten 


1.3 

12,5 


4 053,9 

4 493,6  2 
173,6 

8 721,1 

3 382,2 

5 328,4* 

3 579,7 

12  290,3 
21  025,2 


2.  Schmalspurbahnen 

Westen 

Osten 

Siidosten 


1 369,8 
1 661,4 
252,7 


3 283,9 

24  309,1 


3.  Dazu  verpachtete  Strecken  (Westen) 190,5 

betriebsfahig,  aber  nicht  benutzt 227,6 

noch  nicht  wiederhergestellt 253,9 

Neubaustrecken 594,6 

1 266,6 
25  575,7 


* Davon  1356,3  km  breitspurig)  unter  Aufsicht  von  MilitarsFormationen  durch 

* Davon  2080,1  km  breitspurig)  einheimisches  Eisenbahnpersonal  betrieben 

* AusschlieBlich  der  rein  militarischen  Zwecken  dienenden  Bahnen. 
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B.  Entwicklung  der  Feldeisenbahnbehorden  und  Formationen 

von  1914  bis  1918® 


Za 

1914 

etatsmaBig 

hi 

1918 

Chef  des  Feldeisenbahnwesens 

1 

1 

Chef  des  Feldeisenbahnwesens  Ost 

1 

— 

Eisenbahntransportabteilung  (Etra) 

— 

3 

Kriegswirtschaftliche  Abteilung  des  Feldeisen* 
bahnchefs  in  Berlin 



1 

Eisenbahnzentralstelle  in  Kiew 

— 

1 

Bevollmachtigte  Generalstabsoffiziere  bei  Korns 
mandobehorden  u.  in  Wien,  Sofia,  Konstantinopel 

— 

14 

Beauftragte  Offiziere  bei  ArmeesOberkommandos 
und  Etappeninspektionen 

8 

24 

Militareisenbahnbehorden 
Militargeneraldirektionen  (Brussel,  Warschau,  Bus 
karest) 

3 

Militareisenbahndirektionen  und  betriebsfiihrende 
Linienkommandanturen 

2 

15 

Linienkommandanturen  der  Heimat 

26 

29 

Betriebsformationen 

Militareisenbahnbetriebsabteilung 

8 

14 

Eisenbahnbetriebskompagnien  

21 

122 

Festungseisenbahnbetriebskompagnien 

1 

4 

Marineeisenbahnbetriebskompagnien 



1 

Feldbahnbetriebsabteilung 



44 

Festungsfeldbahnbetriebsabteilung 



3 

Feldbahnbetriebskompagnien  



28 

Magazinarbeiterkompagnien 

15 

— 

Mobile  Bahnhofskommandanturen  und  Hafenkoms 
mandanturen 

125 

348 

Bauformationen 

Generale  

2 

Regimentskommandeure  zu  besond.  Verwendung 

4 

5 

Stabsoffiziere  „ „ „ 

4 

34 

Hauptleute 

— 

34 

Eisenbahnbaukompagnien 

30 

36 

Reserveeisenbahnbaukompagnien 

26 

57 

Festungseisenbahnbaukompagnien  

11 

15 

Landwehreisenbahnbaukompagnien 

7 

17 

Eisenbahnarbeiterbataillone 

16 

36 

Armierungskompagnien 

7 

71 

® Vgl.  V.  Velsen  S.  292  ff.  Die  Zivilformationen  sind  nicht  beriicksichtigt. 
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C.  Organisation  der  Militargeneraldirektionen  und 
Militareisenbahndirektionen  (April  1918) 


Militar* 

Eisenbahn> 

Betr.  1 Bau* 
abt.  abt. 

• . 1 » » 

2 ? B 15  c 

« 3 0 JS  ® 

Betriebsp 

amter 

Mil.  jzivil 

Mas 

an 

Mil. 

chin.* 

iter 

Zivil 

S S 

Verkehrs* 

amter 

u 

3 “ 

Zusa 

Abt. 

mmen 

Am^ 

ter 

/.  Westen. 

M E.D.  1 Lille  . . 

3 

— 

— 

15 

6 

— 

4 

— 

4 

— 

3 

29 

M.E.D.  2 Sedan. 

2 

8 

— 

— 

6 

7 

— 

4 

— 

3 

— 

10 

20 

M.E.D.  3Hirson 

1 

— 

— 

— 

8 

6 

— 

3 

— 

2 

— 

1 

19 

Lin.'Kdt.Briissel 

— 

— 

— 

— 

— 

9 

— 

3 

— 

— 

— 

— 

12 

„ „ Liittich 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

— 

4 

— 

— 

— 

— 

11 

„ „ Luxem= 

burg 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

Mil.  Gen.  Dir.  . 

— 

2 

— 

3 

— 

— 

— 

— 

5 

8 

1 

5 

14 

zus.  Westen. . 

6 

10 

— 

3 

29 

36 

— 

18 

5 

17 

1 

19 

106 

11.  Osten. 
M.E.D.  4 Wars 

schau  

— 

— 

— 

1 

— 

9 

— 

5 

— 

— 

— 

1 

14 

M.E.D.SWilna. 

4 

3 

— 

1 

— 

6 

2 

4 

1 

4 

— 

8 

17 

M.E.D.  6 Brest* 

Litowsk 

1 

— 

— 

1 

— 

5 

— 

4 

— 

3 

— 

2 

12 

M.E.D.  8 Schau* 

len 

— 

6 

1 

1 

— 

5 

1 

2 

— 

3 

— 

8 

11 

M.E.D.  11  Dor* 

pat 

5 

10 

— 

— 

— 

— 

1 

2 

1 

2 

— 

15 

6 

Mil.  Gen.  Dir.  . 

4 

4 

zus.  Osten  . . . 

10 

19 

1 

4 

— 

25 

4 

17 

2 

16 

— 

34 

64 

III.  Siidosten. 

M.E.D.  7 Nisch 

2 

2 

— 

1 

15 

— 

4 

— 

2 

2 

— 

5 

23 

M.E.D.  9 Buka* 

rest 

— 

— 

— 

1 

13 

— 

3 

— 

— 

• 

— 

1 

16 

M.E.D.  10  Cra* 

jowa 

— 

1 

— 

1 

8 

— 

2 

— 

— 

— 

— 

2 

10 

Mebedo  Kon* 

stanza 

— 

— 

— 

1 

4 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

1 

5 

Mil.  Gen.  Dir.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

— 

— 

4 

zus.  Siidosten 

2 

3 

— 

4 

40 

— 

10 

— 

2 1 

6 

— 

9 

58 

I,  Il.IIIinsges. 

18 

32  1 

1 

11 

69 

61 

14 

35 

9 1 

39 

1 

62  1 

228 
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D.  Verteilung  der  Betriebslange  auf  militarische  und  zivile 
Formationen  (April  1918) 


Betriebs* 

lange 

Betriebe 

ZiyiU 

formationen 

n durch 

Military 

formationen 

I.  Wesfen. 

M.  E.  D.  1 

2 596,3 

1 363,4 

1 232,9 

M.  E.  D.  2 

1 322,6 

1051,1 

271,5 

M.E.  D.  3 

1 590,7 

959,0 

631,7 

Lin.  Kdt.  Brussel 

1 676,6 

1 676,6 

— 

„ „ Luttich 

1 448,3 

1 448,3 

— 

„ Luxemburg 

172,7 

172,7 

— 

II.  Osten. 

8 807,2 

6 671,1 

2 136,1 

M.  E.  D.  4 Warschau 

2 390,1 

2 390,1 

— 

M.  E.  D.  5 Wilna  

3 294,8 

3 294,8 

— 

M.  E.  D.  6 BrestsLitowsk 

1 924,7 

1 860,0 

64,7 

M.  E.  D.  8 Schaulen 

2 263,2 

1 463,4 

799,8 

M.  E.  D.  11  Dorpat 

1 623,1 

1 623,1 

— 

Ill,  Siidosten. 

11  495,9 

10  631,4 

864,5 

M.E.D.  7Nisch 

1 312,5 

— 

1 312,5 

M.  E.  D.  9 Bukarest 

1 348,5 

— 

1 348,5 

M.  E.  D.  10  Crajowa 

1 034,7 

— 

1 034,7 

Mebedo  Konstanza 

310,3 

— 

310,3 

4 006,0 

— 

4 006,0 

Sa.  I: 

8 807,2 

6 671,1 

2 136,1 

Sa.  II: 

11  495,9 

10  631,4 

864,5 

Sa.  Ill : 

4 006,0 

— 

4 006,0 

Insgesamt : 

24  309,1 

17  302,5 

7 006,6 

E.  Fersonalstand  (April  1918) 

1.  Gesamtsfarke 


Insgesamt 

Military 

Personal 

deutsches 

Ziv.»Perso. 

fremdl. 

Personal 

Gefangene 

I.  Westen 

219  984 

57  864 

46  646 

91  348 

24126 

II.  Osten 

158115 

25  344 

20  304 

102  653 

9 814 

III.  Siidosten 

63  030 

24  651 

1 665 

25  566 

11  148 

Zusammen : 
rund  : 

441  129 
100  vH 

107  859 

176 
25  vH 

40 

68  615 

474 
15  vH 

vH 

219  567 
50  vH 

45  088 
10  vH 
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2.  Unterteilung  des  Zivilpersonals 


hohere 

Beamte 

mittlere 

Beamte 

untere 

Beamte 

Hilfsb.  u. 
Arbeiter 

Zu* 

sammen 

I.  Westen 

184 

5 877 

13  643 

26  942 

46  646 

11.  Osten 

132 

3 042 

8 303 

8 474 

20  304 

III.  Siidosten 

30 

266 

618 

749 

1665 

Zusammen : 

346 

9185 

22  564 

36165 

68  615 

3.  Verfeilung  des  Personals  nach  dem  V erwendungszweck 


Eisenbahns 

Betr.sPers. 

Bauabtlgs.^ 
pp.  Person. 

Sonstiges 

Zusammen 

I.  Westen 

145  523 

57  779 

16  682 

219  984 

II.  Osten 

131417 

25  673 

1025 

158115 

III.  Siidosten 

41062 

20  533 

1435 

63  030 

Zusammen : 

318  002 

103  985 

19142 

441  129 

4.  Auf  1 km  Betriebslange  entf alien: 

I.  Westen 16,53  Kopfe 

II.  Osten 11,43  Kopfe 

III.  Siidosten 10,50  Kopfe 


F.  Fuhrpark  der  Eisenbahnen  des  besetzten  Gebietes 

i.  Lokomotiven  und  Triebwagen  (30.Juni  1918) 


Deutsche 

Leihloks 

Loks  der 
Heeresverw. 

Beuteloks 

Zusammen 

I.  Westen 

2 293 

131 

2 513 

4 937 

II.  Osten 

1 719 

51 

914 

2 684 

III.  Siidosten 

830  8 

38 

248 

1 116 

Zusammen : 

4 842 

220 

3 675 

8 737 

55  vH 

2,5  vH 

42  vH 

100  vH 

zusammen  58  vH 

® darunter  15  Loks  aus  der  Moldau. 
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2.  Wagen 

(Gezahlt  am  7.  April  1918  im  Westen  und  Siidosten, 
am  7.  Juli  1918  im  Osten) 


deutsche 

erbeutete 

verbiindete 
u.  deutsche 

Zusammen 

1.  Personenwagen 

I.  Westen 

4 487 

4 651 

14 

9 152 

II.  Osten 

2 138 

1000 

97 

3 235 

III.  Siidosten 

1 000 

84 

153 

1237 

Zusammen : 

7 625 
56  vH 

5 735 
42  vH 

264 

2vH 

13  624 
100  vH 

2.  Gepackwagen 

I.  Westen 

563 

1 995 

1 

2 559 

II.  Osten 

570 

339 

16 

925 

III.  Siidosten 

70 

103 

124 

297 

Zusammen : 

1 203 

2 437 

141 

3 781 

3.  Giiterwagen,  offene 

I.  Westen 

51  578 

12  899 

290 

64  767 

II.  Osten 

11  787 

4 334 

351 

16  472 

III.  Siidosten 

5 899 

1073 

1 973 

8 945 

Zusammen : 

69  264 
77  vH 

18  306 
20  vH 

2 614 
3vH 

90184 
100  vH 

4.  Giiterwagen,  gedeckte 

I.  Westen 

38  968 

5 473 

589 

45  030 

II.  Osten 

9 529 

10100 

1 132 

20  761 

III.  Siidosten 

2 233 

680 

3 505 

6 418 

Zusammen : 

50  730 
70  vH 

16  253 
23  vH 

5 226 
7 vH 

72  209 
lOOvH 

5.  Wagen  insgesamt 
(einschl.  Bahndienstwagen) 

I.  Westen 

95  940 

26  459 

897 

123  296 

II.  Osten 

24  266 

16  049 

1 598 

41  913 

III.  Siidosten 

9 259 

2 097 

5 775 

17  131 

Zusammen : 

129  465 
70  vH 

44  605 
25  vH 

8 270 
5vH 

182  340 
100  vH 

MILITAREISENBAHNEN  IN  DEN  BESETZTEN  GEBIETEN  273 


G.  Betriebsleistungen  (Kalendeijahr  1917)  ’ 

1.  Lokomotivkilomefer  (insgesamt) 

I.  Westen 162  Millionen 

II.  Osten 82  „ 

III.  Siidosten 34 ,, 

zusammen  : 278  Millionen  = rund  25  vH  der  im  Haushaltsjahr 

1917  auf  den  deutschen  Staatss  und 
Privatbahnen  geleisteten  Lokomotir# 
kilometer  (1111  Mill.) 


2.  W agenachskilomeier 

I.  Westen 3 174  Millionen 

II.  Osten 2 178 

III.  Siidosten 911 „ 

zusammen:  6 263  Millionen  = rund  20  vH  der  im  Haushaltsjahr 

1917  auf  den  deutschen  Staatss  und 
Privatbahnen  geleisteten  Lokomotiv^ 
kilometer  (31  290  Mill.) 


3.  Von  den  W agenachskilomeier  (Ziff.  2)  enf fallen  auf  Miliian 
iransportzuge  (einschl.  Leerziige) 

I.  Westen 1 496  Millionen 

II.  Osten 673  „ 

III.  Siidosten 429  „ 

zusammen  : 2 598  Millionen  = rund  40  vH  der  gesamten  Wagea< 

achskilometer  (Ziffer  2). 


4.  Zugkilomeier 

I.  Westen 52  Millionen 

II.  Osten 38  ., 

III.  Siidosten 16  „ 

zusammen  : 106  Millionen  = rund  18  vH  der  im  Haushaltsjahr 

1917  auf  den  deutschen  Staats*  und 
Privatbahnen  geleisteten  Zugkilo« 
meter  (601  Mill.) 

’ Fiir  den  Westen  sind  die  Leistungen  auf  Schmalspurbahnen  nicht  enthalten, 
da  Aufschreibungen  fehlen. 
barter  18 
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5.  Sfarke  der  Ziige 


Military 

transport 

ziige 

Personens 

ziige 

Giiters 

ziige 

Samtiiche 

Zuge 

I.  Westen 

78,2 

32 

70,2 

61,5 

II.  Osten 

80,2 

35,3 

63,5 

57,0 

III.  Siidosten 

71,1 

39,3 

57,1 

58,0 

IV.  Heimatliche  Eisenbahnen 

8 

32 

74 

52 

H.  Verkehrseinnahmen  (nur  ofFentlicher  Verkehr)  im  Jahre  1917 


Personens 

verkehr 

Giiters 

verkehr 

Zusammen 

I.  Westen 

II.  Osten 

III.  Siidosten 

Zusammen : 

27  300  979 
34  052  262 
5 893  152 

59  681  357 
40  847  961 
18  117  415 

86  982  336 
74  900  223 
24  010  567 

67  246  393 

118  646  733 

185  893  126 

J.  Giiterwagengestellung  ® 

(ausschlieBlich  Truppentransporte)  im  Jahre  1917 


Gestellt  fiir 
dffentlichen 
Verkehr 

Gestellt  fiir 
militarische 
Zwecke 

Gestellt 

zusammen 

Ausfall 

I.  Westen 

11.  Osten 

III.  Siidosten 

1 069  969 
535  463 
63  327 

3 118916 
807  054 
538  964 

4 188  885 
1 342  517 
602  291 

392  079 
157  016 
92  134 

zusammen : 

1 668  759 

4 464  934 

6 133  693 

641  229 
= 10,5  vH 

Im  Haushaltsjahr  1917  wurden  im  Bereich  des  deutschen  Staatsbahnwagen? 
verbandes  47,7  Millionen  Wagen  gestellt. 


* Die  Militartransportziige  wurden  in  der  Heimat  nicht  besonders  statistisch 
erfafit.  Sie  sind  in  den  Personen*  und  Giiterziigen  enthalten. 

• Offene  und  gedeckte  Wagen  zusammen. 


IV.  Der  Verkehr  und  Betrieb  der  deutschen  Eisenbahnen 

wahrend  des  Krieges 

A.  Verkehr  der  deutschen  Eisenbahnen  und  Binnenwasser; 
straBen  wahrend  des  Krieges. 

B.  Verkehr  der  deutschen  Seehafen  mit  Eisenbahnen  und  Bins 
nenwasserstraBen. 

C.  Giiterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen. 

D.  Ernteergebnisse. 

E.  Wagengestellung. 

F.  Die  Entwicklung  der  Beforderungsliingen. 

G.  Die  Verzogerung  des  Wagenumlaufs. 

H.  Verkehr sentwicklung  auf  dem  Rhein  zwischen  den  Ruhr? 
hafen  und  den  oberrheinischen  Umschlagplatzen. 

J.  Betriebsleistungen: 

1.  Lokomotivkilometer, 

2.  Zugkilometer, 

3.  Wagenachskilometer, 

4.  Starke  der  Zuge. 
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A.  Verkehr  der  deutschen  Eisenbahnen  und  Binnenwasserstrafien 

wahrend  des  Krieges 


1.  Gesamtverkehr  (in  Millionen  Tonnen) 


Jahr 

Eisenbah 

Binnenwa 

Millionen 

Tonnen 

nen  und 
sserstraBen 
vH 

von  1913 

Eisen 

Millionen 

Tonnen 

3ahnen 
vH  des 
Gesamts 
verkehrs 

Wasser 

Millionen 

Tonnen 

strafien 
vH  des 
Gesamt^ 
verkehrs 

1913 

601 

100 

501 

83 

100 

17 

1914 

486 

81 

411 

84 

75 

16 

1915 

418 

70 

368 

88 

40 

12 

1916 

462 

77 

416 

90 

46 

10 

1917 

448 

75 

408 

90 

40 

10 

1918 

430 

72 

387 

90 

43 

10 

2.  Der  Verkehr  einiger  besonders  wichfiger  Massengiifer 
(in  Millionen  Tonnen)^^ 


Steinkohlen  u 

nd  Koks 

Braunkohlen 

E r 2 e 

Jahr 

Ge^ 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

straBen 

Ges 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

straBen 

Ges 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

straBen 

vers 

kehr 

vH 

vH 

vers 

kehr 

f 

vH 

vH 

vers 

kehr 

vH 

vH 

1913 

190 

161 

85 

30 

15 

40 

38 

95 

2 

5 

39 

25 

64 

14 

36 

1914 

154 

130 

87 

24 

13 

38 

36 

95 

2 

5 

28 

19 

67 

10 

33 

1915 

129 

112 

90 

17 

10 

38 

36 

95 

2 

5 

27 

24 

90 

4 

10 

1916 

149 

129 

87 

20 

13 

39 

37 

95 

2 

5 

29 

25 

86 

4 

14 

1917 

145 

127 

85 

18 

15 

39 

38 

97 

2 

3 

30 

25 

83 

4 

17 

1918 

148 

127 

85 

21 

15 

41 

38 

93 

3 

7 

23 

19 

80 

4 

20 

Diingemittcl 

Eisen 

Holz 

Jahr 

Ges 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

straBen 

Ges 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

StraBen 

Ges 

samts 

Eisens 

bahnen 

Wassers 

straBen 

vers 

kehr 

vH 

vH 

vers 

kehr 

vH 

vH 

vers 

kehr 

vH 

vH 

1913 

19 

16 

84 

3 

16 

43 

40 

94 

3 

6 

29 

23 

79 

6 

21 

1914 

16 

14 

88 

2 

12 

33 

31 

94 

2 

6 

23 

19 

80 

4 

20 

1915 

12 

11 

92 

0,4 

8 

33 

31 

94 

2 

6 

18 

16 

89 

2 

11 

1916 

12 

11,8 

98 

0.2 

2 

40 

39,2 

98 

0,8 

2 

22 

20 

88 

2 

12 

1917 

12 

11.6 

97 

0,4 

3 

41 

40,5 

99 

0,5 

1 

26 

24 

91 

2 

9 

1918 

13 

12.4 

95 

0,6 

5 

38 

37 

98 

0,6 

2 

26 

24 

91 

2 

9 

Die  Zahlen  sind  fiir  den  Eisenbahnverkehr  aus  der  Giiterverkehrsstatistik, 
fiir  die  BinnenwasserstraBen  aus  der  Statistik  des  Verkehrs  der  deutschen 
BinnenwasserstraBen  entnommen. 

Die  Zahlen  sind  stark  abgerundet. 
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B.  Verkehr  der  deutschen  Seehafen  mit  Eisenbahnen  und 
Binnenwasserstrafien  (in  Millionen  Tonnen) 


Jahr 

Gesamts 

menge 

Eisenbahnen 

BinnenwasserstraBen 

vH  der 

Gesamtmenge 

vH  der 
Gesamtmenge 

1913 

61 

32 

51 

29 

49 

1914 

51 

28 

55 

23 

45 

1915 

41 

30 

73 

11 

27 

1916 

44 

33 

75 

11 

25 

1917 

38 

30 

79 

8 

21 

1918 

38 

27 

70 

11 

30 

C.  Giiterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen 
(in  Millionen  Tonnen  in  runden  Zahlen) 


1912 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

vH 

von 

1913 

vH 

von 

1913 

vH 

von 

1913 

vH 

von 

1913 

vH 

von 

1913 

Gesamte  Giiterbes 
wegung  auf  den  deut? 
schen  Eisenbahnen  . 

474 

501 

411 

82 

368 

74 

416 

83 

408 

82 

387 

77 

Steinkohlen,  Koks  u. 
Briketts 

152 

161 

130 

80 

112 

70 

129 

80 

127 

79 

127 

79 

Braunkohlen(einschl. 
Briketts  und  Koks)  . 

37 

38 

36 

90 

36 

90 

37 

91 

38 

100 

38 

100 

Erze 

22 

25 

19 

76 

24 

96 

25 

100 

25 

100 

19 

76 

Erden,  Steine  und 
Steinwaren 

80 

90 

69 

76 

47 

52 

53 

59 

45 

50 

37 

41 

Holz 

22 

23 

19 

83 

16 

70 

20 

87 

24 

104 

14 

104 

Getreide 

16 

16 

15 

94 

12 

75 

14 

87 

11 

68 

8 

50 

Miihlenerzeugnisse  . 

8 

8 

7 

87 

4 

50 

6 

75 

5 

62 

5 

62 

Diingemittel  

15 

16 

13 

80 

11 

68 

12 

75 

12 

75 

13 

80 
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D.  Ernteergebnisse  (in  Millionen  Tonnen) 


1912 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

Getreide  zusammen 

27,4 

29,6 

26,0 

21,1 

21,5 

14,7 

15,8 

Roggen  

11,5 

12,1 

10,4 

9,1 

8,9 

7,0 

6,7 

Weizen 

4,1 

4,4 

3,8 

3,7 

3,0 

2,2 

2,3 

Hafer 

8,4 

9,5 

8,9 

6,0 

6,9 

3,6 

4,7 

Gerste 

3,4 

3,6 

3,1 

2,4 

2,7 

1.8 

2.1 

Kartoffeln 

49,0 

52,6 

44,7 

52,9 

24,7 

34,5 

29,5 

E.  Wagengestellung  im  Bereiche  des  deutschen  Staatsbahnwagen« 
verbandes  (einschl.  Arbeitswagen)  (in  Millionen) 

1913  1914  1915  1916  1917  1918 

66,3  52,9  51,8  51,4  49,5  42,0 


F.  Die  Entwicklung  der  Beforderungslangen 

Die  durchschnittliche  Beforderungslange  einer  beladenen  Giiterachse  betrug 

(in  Kilometer) 

1913  1914  1915  1916  1917  1918 

119  133  163  164  168  172 


G.  Die  Verzogerung  des  Wagenumlaufs 

Zur  Veranschaulichung  des  verzogerten  Wagenumlaufs  diene 
folgende  Ubersicht  liber  den  Wagenumlauf  in  Tagen: 


Jahr  Jan.  Febr.|Marz|  Apr.  | Mai  Juni  Juli  Aug.  | Sept. | Okt.  | Nov.  Dez. 


Gedeckte  Wagen 


1913 

3,16 

2,87 

3,00 

2,92 

3,23 

3,20 

2,09 

3,04 

2,74 

2,76 

2,96 

1916 

4,65 

4,28 

4,22 

4,93 

4,57 

5,02 

4,68 

4,41 

4,17 

4,45 

4,86 

1917 

5,57 

5,52 

4.97 

5,58 

5,21 

5,15 

5,27 

4,82 

5,05 

5,47 

5,46 

Offene  Wagen 


1913 

3,44 

3,23 

3,46 

3,13 

3,34 

3,11 

3,05 

3,21 

3,29 

3,03 

3,26 

1916 

4,87 

4,00 

4,56 

4,99 

4,33 

4,76 

4,56 

4,43 

4,32 

4,80 

4,71 

1917 

5,39 

5,76 

4,89 

4,75 

4,38 

4,24 

4,44 

4,47 

4.77 

5,01 

5,07 

Vgl.  die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920,  Seite  166 
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H.  Verkehrsentwicklung  auf  dem  Rhein  zwischen  den  Ruhr* 
hafen  aus  den  oberrheinischen  Umschlagplatzen^* 


1910 

1911 

1912 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

Abfuhr  aus  den  Ha* 
fen  Duisburg  und 
Ruhrort  zu  Berg  in 
1000  Tonnen  

6205 

6328 

7050 

8186 

6498 

5316 

4379 

4842 

7576 

3659 

Eingang  in  1000 
Tonnen  in  denUm* 
schlaghafen  Gu* 
stavsburg  

701 

748 

821 

811 

680 

662 

699 

990 

1238 

833 

Rheinau 

901 

902 

801 

1178 

1009 

884 

727 

682 

1094 

758 

Mannheim 

1483 

1484 

1490 

1672 

1445 

1286 

997 

1034 

1429 

41 

Karlsruhe 

332 

377 

483 

561 

467 

370 

366 

233 

518 

1185 

Kehl 

105 

59 

120 

169 

181 

151 

321 

292 

694 

1038 

Ludwigshafen  .... 

1678 

1755 

1897 

2000 

1552 

1044 

1298 

1501 

1670 

335 

J.  Betriebsleistungen 

1.  Lokomotivkilometer  (insgesamt)  in  Millionen 


1913  1914  1915  1916  1917  1918 

1276  1123  1141  1138  1111  974 

Militarbetrieb  278 

Heimat  und  Militarbetrieb 1389 


Verhaltnis  von  1913  (=  100)  zu  1917 : 

a)  Heimat  = 100  : 87,  das  heiBt  Abnahme  von  13  vH. 

b)  Gesamtbetrieb  (1913  Heimat,  1917  Heimat  und  Militarbetrieb) 
— 100 : 108  = Zunahme  von  8 vH. 

Vgl.  die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920,  Seite  164 — 165. 

Eingang  : Zufuhr  zu  Berg  und  zu  Tab 

Die  Betriebszahlen  ergeben  insofern  ein  falsches  Bild,  als  die  zahlreichen 
Militargiiter,  die  in  Militarziigen  befordert  wurden,  mit  ihren  Zugs  und  Wagen* 
achskilometerleistungen  in  den  Personenziigen  enthalten  sind.  Die  Zahlen  sind 
also  fiir  den  Personenverkehr  niedriger,  fiir  den  Giiterverkehr  hoher  als  die  an* 
gegebenen. 
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2.  Zugkilomeier  (in  Millionen) 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1917  >« 
Military 
Betrieb 

1917 

Heimat 

U.Mil.e 

Betrieb 

Heimat 

Schnellziige 

79 

52 

51 

57 

49 

32 

■ 

Eilziige 

38 

24 

18 

17 

8 

2 

— 

— 

Personenziige 

371 

339 

316 

299 

264 

234 

— 

— 

Guterziige 

283 

225 

262 

266 

274 

230 

— 

— 

Arbeitsziige  pp 

11 

7 

6 

6 

5 

4 

— ■ 

— 

Zusammen : 

782 

647 

653 

645 

600 

502 

106 

707 

Leistungen  vH  von 

1913 

a)  Personenverkehr 

100 

85 

79 

7 

66 

55 

— 

— 

b)  Giiterverkehr  — 

100 

79 

91 

92 

95 

79 

— 

— 

Verhaltnis  von  1913  zu  1917  : 

a)  Heimat  allein  — 100 : 77,  das  heiBt  Abnahme  von  23  vH. 

b)  Heimat  (1913)  im  Verhaltnis  zum  Gesamtbetrieb  (Heimat  und 
Militarbetrieb)  1917  = 100  : 91,  das  heiBt  Abnahme  von  9 vH. 


3.  Wagenachskilometer  (in  Milliarden) 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1917  « 
Militar, 
Betrieb 

1917 

Heimat 

u.Mil.» 

Betrieb 

Heimat 

Schnellziige 

2,4 

1,6 

1,9 

2,3 

2,0 

1,2 



_ 

Eilziige 

1,0 

0,6 

0,5 

0,6 

0,3 

0,05 

— 

— 

Personenziige 

8,2 

10,1 

9,4 

8,8 

8,6 

8,2 

— 

— 

Guterziige 

20,8 

16,4 

20,2 

20,4 

20,3 

16,9 

— 

— 

Arbeitsziige 

0,5 

0,3 

0,2 

0,2 

0,1 

0,1 

— 

— 

Zusammen : 

32,9 

29,0 

32,2 

32,3 

31,3 

26,4 

6,3 

39,1 

Leistungen  vH  von 

1913 

a)  Personenverkehr. 

100 

107 

103 

101 

95 

81 

— 

— 

b)  Giiterverkehr . . . 

100 

79 

97 

97 

96 

87 

— 

— 

Verhaltnis  von  1913  zu  1917  : 

a)  Heimat  allein  = 100  : 95,  das  heiBt  Abnahme  von  5 vH. 

b)  Heimat  (1913)  im  Verhaltnis  zum  Gesamtbetrieb  (Heimat  und 
Militarbetrieb)  1917  = 100  : 119,  das  heiBt  Zunahme  von  19  vH. 

Vgl.  Seite  273. 

” Vgl.  Seite  273. 
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4.  Starke  der  Ziige 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

a)  Heimat : 

Schnellzuge 

30 

32 

37 

40 

41 

39 

Eilziige 

25 

25 

29 

33 

36 

29 

Personenziige  

22 

30 

30 

30 

32 

35 

Giiterziige 

73 

73 

77 

76 

74 

73 

Alle  Ziige : 

42 

45 

49 

50 

52 

53 

b)  Militarbetrieb : 

— 

— 

— 

— 

59 

— 

V.  Personalstatistik 


A.  Anzahl  der  Beamten  und  Arbeiter. 

B.  Tatsachlich  zur  Verfiigung  stehende  Krafte. 

C.  Verbrauch  von  Personal  auf  1 Betriebskilometer. 

D.  Entwicklung  der  personliehen  Ausgaben  von  1913  bis  1918. 

E.  Zahl  der  Bahnunterhaltungsarbeiter. 

F.  Zahl  der  Werkstattenarbeiter. 
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A.  Anzahl  der  Beamten  und  Arbeiter  bei  den  deutschen  Eisen^ 
bahnen/®  einschl.  der  zum  Heeresdienst  abgeordneten  Beamten 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

l.Alle  Bahnen  zusammen 

786  466 

764  028 

735  253 

759  589 

820  462 

925  572 

2.  Alle  Staatsbahnen  zus.  . 

774  433 

752  661 

724  613 

748  818 

809  364 

913  396 

3.  Reiehseisenbahnen  .... 

33  929 

32  536 

31617 

34  209 

40  588 

19 

4.  Preufi.sHessische  Staatss 
bahnen  

559  817 

543  515 

534  649 

548  872 

597  097 

728  799 

5.  Bayerische  Staatsbahnen 

66  930 

64  055 

56  955 

58  461 

59  572 

65  411 

6.  Sachsische  Staatsbahnen 

50  448 

50  040 

45  357 

46  254 

49  962 

51  649 

7.  Wiirttemberg.  Staats? 
bahnen  

22  838 

21  860 

20  268 

20  548 

20  922 

22  983 

8.  Badische  Staatsbahnen  . 

28  457 

28  564 

27  314 

27  577 

28  409 

30  508 

9.  Mecklenburg.  Staats^ 
bahnen 

6 574 

6 800 

6 638 

7 487 

7 212 

8 009 

10.  Oldenb.  Staatsbahnen  . . 

5 328 

5 293 

5 235 

5 326 

5 564 

5 923 

B.  Die  tatsachlich  den  Staatsbahnen  zur  Verfugung 
stehenden  Krafte 


Jabr 

Zahl  der  vorhans 
denen  Bediensteten 
einschlieBlich  der 
abgegebenen 
Beamten 

Fiir  Heereszwecke 
abgegebene  Beamte, 
die  in  Spalte  1 ent> 
balten  sind 

Zur  Verfugung  st 

ebendes  Personal 

vH  der  Zabl 
von  1913 

1 

2 

3 

4 

5 

1913 

774  433 



774  433 

100 

1914 

752  661 

52  000 

700  661 

90,4 

1915 

724  613 

67  500 

657  113 

85 

1916 

748  818 

80  000 

668  818 

86 

1917 

809  364 

100  000 

709  364 

91 

1918 

913  396 

97  500 

815  896 

105 

In  diesen  Zahlen  sind  auch  die  mit  vollem  Zivildiensteinkommen  im  Feld 
stehenden  Beamten  und  Hilfsbeamten  enthalten. 

” Die  Reiehseisenbahnen  sind  fiir  1918  in  der  Reichsstatistik  nicht  mehr 
enthalten. 

Die  Zahlen  entstammen  der  Reichsstatistik  und  entsprechen  denen  der 
Obersicht  A. 
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C.  Verbrauch  von  Personal  bei  den  Staatsbahnen 
auf  1 km  Betriebslange 


Jahr 

Betriebslange 
in  km 

Personalkopfs 
zahl  ” 

Zahl  der  Be> 
diensteten  auf 
1 km  Betriebslange 

Zahlen  der  Reichs> 
statistik 

1913 

57  564 

774  433 

13,46 

13,46 

1915 

58  673 

657113 

11,20 

12,35 

1916 

58  990 

668  818 

11,34 

12,70 

1917 

59102 

709  364 

12,00 

13,70 

1918^1 

— 

— 

— 

— 

D.  Entwicklung  der  personlichen  Ausgaben.  1913—1918 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1.  Von  den  Gesamtausgaben  entfab 
len  auf  die  personlichen  Kosten 
vH: 

a)  in  PreuBensHessen 

60,46 

61,47 

61,68 

59,88 

63,60 

68,37 

b)  in  Wiirttemberg  

59,93 

61,98 

62,92 

59,08 

64,45 

69,05 

c)  in  Baden 

59,10 

62,19 

62,22 

59,59 

52,59 

46,51 

11.  Auf  1 Kopf  des  Personals  entfallen 
in  Mark : 

a)  in  PreuBensHessen 

1911 

2051 

2109 

2361 

3116 

4483 

b)  in  Bayern 

1859 

1909 

1996 

2122 

2552 

4145 

c)  in  Sachsen  

1796 

1816 

1947 

1935 

2130 

2830 

d)  in  Wiirttemberg 

1826 

1861 

1900 

1991 

2837 

4962 

e)  in  Baden  

1788 

1868 

1904 

1976 

2252 

2801 

Die  Angaben  fehlen,  da  das  Bild  infolge  desWegfalls  der  Reichseisenbahnen 
unvollstandig  sein  wiirde. 

**  Aus  den  Zahlen  bei  B entnommen. 
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£.  Zahl  der  Bahnunterhaltungsarbeiter 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

PreuBensHessen 

89  101 

77  076 

75  211 

69  335 

68  095 

Bayern 

10  047 

8 530 

5 348 

6 170 

5 988 

Sachsen  

7 842 

8 055 

5 260 

5 626 

5 800 

Wiirttemberg®* 

3 586 

3 295 

3 214 

3 172 

2 174 

Baden  

3 586 

3 295 

3 214 

3 172 

2 754 

Mecklenburg 

1 725 

1726 

1582 

1679 

1483 

Oldenburg  

911 

843 

784 

770 

799 

Zusammen : 

116  798 

102  820 

94  613 

89  924 

87  093 

F.  Zahl  der  Werkstattenarbeiter 


PreuBensHessen 

79  590 

74  882 

72  777 

82  843 

110  238 

Bayern 

7 648 

7 475 

6 575 

6 529 

6 912 

Sachsen  

5 526 

5 447 

4 372 

4136 

4 403 

Wiirttemberg  

3 734 

3 715 

3 142 

3 269 

3 817 

Baden  

3 734 

3 715 

3 142 

3 269 

3 817 

Mecklenburg 

1203 

1264 

1 132 

1 145 

1 164 

Oldenburg  

498 

481 

337 

379 

392 

Zusammen : 

101  933 

96  979 

91  477 

101  570 

130  743 

Die  Zahlen  fehlen.  Es  sind,  um  ein  ungefahr  richtiges  Bild  zu  erhalten,  die 
badischen  Zahlen  eingesetzt. 


VI.  Fahrzeugstatistik 


A.  Fahrzeugbestand  der  deutschen  Eisenbahnen. 

B.  Abgabe  von  Lokomotiven  an  den  Feldeisenbahnchef. 

C.  Zahl  der  betriebsfahigen  Fahrzeuge  im  Jahre  1918, 
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A.  Fahrzeugbestand  der  deutschen  Eisenbahnen 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

I.  Bestand  : 
Lokomotiven  und 
Triebwagen  .... 

27  214 

28  362 

29  445 

31038 

32  573 

34  208 

29  945 

Personenwagen  . . . 

59  681 

62  749 

65  029 

67  180 

69  490 

71  388 

60  958 

Gepacks  u.  Giiters 
wagen  

617  748 

656  538 

638  131 

711  507 

743  029 

778  962 

597  978 

II.  Zugang : 
Lokomotiven 

1 725 

1 464 

1 846 

1 772 

1 855 

2 047 

1 847 

Personenwagen  . . . 

3 887 

2711 

2 460 

2 513 

2 181 

2 010 

2 282 

Gepacks  u.  Giiters 
wagen 

8 061 

5 551 

4 063 

3 693 

3 785 

4 223 

3 993 

III.  Abgang  : 
Lokomotiven 

577 

381 

253 

237 

220 

167 

203 

Personenwagen  . . . 

820 

431 

309 

203 

283 

240 

222 

Gepacks  u.  Giiter* 
wagen 

8 061 

5 551 

4 063 

3 693 

3 785 

4 223 

3993 

B.  Abgabe  von  Lokomotiven  an  den  Feldeisenbahnchef 


Bestand 

Abgabe  an  Feldeisenbahnchef 

an  CsLok 

bis  31.  Marz  1916 

bis  28.  Februar  1917 

bis  31.  Dezbr.  1917 

31.  Marz 
1914 

Zahl 

vH  des 
Bestands 

Zahl 

vH  des 
Bestands 

Zahl 

vH  del 
Bestands 

1.  Alle  deutschen 

Bahnen  

13  211 

4 301 

32,56 

50  313 

38,08 

5 215 

39,47 

2.  Reichsbahnen  . . 

807 

118 

14,62 

117 

14,50 

116 

14,37 

3.  PreuBen 

9 842 

3 662 

37,21 

4 235 

43,03 

4 410 

44,81 

4.  Bayern 

1 023 

190 

18,57 

245 

23,95 

245 

23,95 

5. Sachsen  

576 

163 

28,30 

199 

34,55 

204 

35,42 

6.  Wiirttemberg. . . 

312 

80 

25,64 

100 

32,05 

102 

32,69 

7.  Baden 

587 

80 

13,63 

119 

20,27 

122 

20,78 

8.  Mecklenburg  . . . 

32 

— 

— 

2 

6,25 

2 

6,25 

9.  Oldenburg 

32 

8 

25 

14 

43,73 

14 

43,75 

C.  Zahl  der  betriebsfahigen  Fahrzeuge  1918 

Die  Statistik  ist  abgedruckt  auf  S.  163  und  S.  165. 


VII.  Die  finanziellen  Ergebnisse 

A.  Betriebseinnahmen,  Betriebsausgaben  und  Betriebsiiber» 
schuB. 

B.  Die  Entwicklung  der  Verkehrseinnahmen. 

C.  Preissteigerungen  der  wichtigsten  Betriebs*  und  Baustoffe. 
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A.  Betriebseinnahmen,  Betriebsausgaben  und  BetriebsuberschuB 
der  deutschen  Eisenbahnen  (Staatss  und  Privatbahnen) 
in  Tausend  Mark 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1917 

gegen 

1913 

vH 

I.  Gesamte  Betriebseinnahmen  .... 
davon  entfallen  auf 

3 563 

3 140 

3 441 

4012 

4 691 

32 

a)  Personem  und  Gepaekverkehr 

1 017 

837 

790 

1 064 

1458 

43 

b)  Giiterverkehr 

2286 

2 042 

2 304 

2 521 

2 762 

21 

II.  Gesamte  Betriebsausgaben 

davon  entfallen  auf 

2 497 

2 520 

2 485 

2 893 

3 891 

56 

a)  persdnliche  Ausgaben 

1 237 

1298 

1284 

1369 

1671 

35 

b)  sachliche  Ausgaben 

1 260 

1 222 

1 200 

1 525 

2 220 

79 

III.  Betriebszahl 

70,03 

80,18 

72,17 

72,07 

82,92 

18 

IV.  BetriebsuberschuB 

1066 

620 

956 

1 119 

800 

25 

B.  Die  Entwicklung  der  Verkehrseinnahmen 


1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

/.  Personeru  und 
Gepaekverkehr 
a)  Einnahmen 

1017 

837 

790 

1064 

1458 

b)  vH  der  gesamten  Eins 
nahmen 

28,55 

26,66 

22,95 

26,52 

31,07 

c)  von  den  Einnahmen  a) 
entfallen  auf  Zivilverk.. . 

957 

736 

651 

751 

992 

d)  auf  Militiirverkehr 

18 

70 

113 

282 

428 

II.  Giiterverkehr 
a)  Einnahmen 

2286 

2042 

2304 

2521 

2762 

b)  vH  der  gesamten  Ein» 
nahmen 

64,16 

65,02 

66,95 

62,85 

58,87 

c)  von  den  Einnahmen  a) 
entfallen  auf  EiU  und  Ex« 
preBgut  

92 

94 

96 

92 

111 

d)  auf  Frachtgut 

2040 

1681 

1802 

1862 

1970 

e)  auf  Militargut 

11 

141 

274 

443 

527 

Sarter  19 
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C.  Preissteigerungen  der  wichtigsten  Betriebse  und  BaustofFe 

(1913  und  1918) 


Stoffart 

Durchschnittspreis  in  Mark 

Steigung  vH 

1913 

1918 

1918  gegen  1913 

Kohlen,  Koks,  B ri  ketts  (p  ro  t) 

12,66 

31,55 

148 

Petroleum  (kg) 

18,41 

33,00 

79 

Mineralschmierol  (kg) 

17,05 

63,59 

273 

Putzbaumwolle  (kg) 

50,76 

100,65 

98 

Schienen  (t) 

117,00 

298,00 

163 

Eisenschwellen  u.Weichen  ( t) 

112,00 

276,00 

146 

Kleineisen  (t) 

175,00 

460,00 

163 

Holzschwellen  (Stiick) 

4,70 

8,55 

163 

Bettungskies  (cbm) 

2,28 

4,49 

82 

Steinschlag  (cbm) 

3,92 

11,42 

194 

**  Vgl.  Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920,  Seite  364  ff. 

Es  sind  iiberall  die  von  den  preuBischshessischen  Staatsbahnen  gezahlten 
Preise  eingesetzt.  Die  von  den  iibrigen  Verwaltungen  gezahlten  Preise  waren 
meist  etwas  hoher. 


VIII.  Die  statistischen  Angaben  aus  der  Nachkriegszeit 

A.  Abtretung  von  Eisenbahnstrecken  auf  Grund  des  Vertrages 
von  Versailles. 

B.  Vergleichszahlen  der  Jahre  1913  und  1925. 


292 


STATISTISCHER  TEIL 


A.  Abtretung  von  Eisenbahnstrecken  auf  Grand  des 
Vertrages  von  Versailles 


No. 

Was  wird  abgetreten  ? 

An  wen  wird 
abgetreten  ? 

Lange  der  abzutreten> 
den  Strecken  in  km 

1 

Reichseisenbahnen  in  Els.«Lothr. 

Frankreich 

1970 

Pfalzbahnen  in  ElsaB^Lotbringen 

»♦ 

11 

2 

WilbelmsLuxemburgsEisenb.  . . 

?» 

196 

3 

Saarbabnen  

Volkerbund 

a)  PreuBiscbe  Strecken 

♦ ♦ 

305 

b)  Pfalziscbe  Strecken 

»» 

82 

c)  ElsaBsLotbringiscbeStrecken 

>♦ 

45 

4 

Strecken  in  Eupen  und  Malmedy 

Belgien 

154 

5 

Nordscbleswigscbe  Strecken  . . 

Danemark 

254 

6 

Danzig  

Polen 

145 

7 

Memel 

Litauen 

137 

8 

Strecken  in  OstpreuBen,  Posen, 

Scblesien 

Polen 

4115 

9 

Oberscblesien  (Abstimmungs« 

gebiet) 

t* 

619 

10 

Hultscbin 

Tscbecbos 

Slowakei 

31 

Zusammen : 

8 064 

B.  Vergleichszahlen  der  Jahre  1913  und  1925 


1913 

1913 

1925 

alte  Grenze 

neue  Grenze 

I.  Verkehrsleistungen 

Befdrderte  Giitermengen  in  Tonnen 

(offentl.  Verkebr) 

Tariftonnenkm  des  offentl.  Verkebrs 

450  Mill. 

399  Mill. 

373  Mill. 

in  Millionen 

Mittlere  Versandweite  des  offentl. 

67  135 

57  282 

59  629 

Verkebrs  in  km  

134 

129 

150 

Wagengestellung  in  Millionen  Stiick  . 

48 

41 

38 

Befdrderte  Personen  (in  Millionen)  . . 

1 743 

1 577 

2 106 

Personenkm  (in  Millionen) 

40  473 

36  599 

48  950 

NACHKRIEGSZEIT 
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1913 

alte  Grenze 

1913 

neue  Grenze 

1925 

II.  Betriebsleistungen 

Zugkm  (alle  Ziige  in  Millionen) 

770  Mill. 

671  Mill. 

538  Mill. 

davon  Giiterverkehr 

282 

242 

207 

Personenverkehr 

477 

420 

327 

Achskm  (alle  Ziige  in  Millionen)  .... 

32  577 

28  437 

25  101 

davon  Giiterverkehr 

20  694 

17  747 

15  745 

Personenverkehr 

11398 

10  274 

9 260 

Starke  der  Ziige  (Achsen) 

42 

42 

47 

davon  Giiterverkehr 

73 

73 

76 

Personenverkehr 

24 

24 

28 

Lokomotivkm  (in  Millionen) 

1258 

1 093 

953 

davon  Nutzkm 

793 

690 

546 

III.  Fahrzeugbe stand  (im  Jahrest 

durchschnitt) 

Lokomotiven 

28  945 

26369 

28  889 

Wagen  (insgesamt) 

753  847 

637  444 

830  096 

davon  Personenwagen 

63  695 

57  883 

66  803 

Giiterwagen 

672  827 

579  561 

740  867 

IV.Brennf  und  Schmierstoffverbrauch 

Brennstoffe  auf  1000  Lokkm 

13 

13 

13,19 

Schmierstoffe  auf  1000  Lokkm 

19,72 

19,72 

16,88 

V.  Personalstand  (Jahresdurchschnitt ) 

774  433 

692  714 

732  961 

davon  Beamte  

294  851 

263  887 

331  712 

Arbeiter 

479  582 

428  827 

401  249 

auf  1 km  Betriebslange  entfallen 

13,21 

13,65 

13,77 

Schrifttum  ^ 


I.  WERKE  UND  AUFSATZE  UBER  DIE  DEUTSCHEN  EISENBAHNEN 

DER  VORKRIEGSZEIT 

Hoff,  Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart,  Berlin  1911. 

Kirchhoff,  Die  deutsche  Eisenbahngemeinschaft,  Stuttgart  und  Berlin  1911. 

— Vereinheitlichung  des  deutschen  Eisenbahnwesens,  Stuttgart  und  Berlin  1913. 

V.  d.  Leyen,  Die  Eisenbahnpolitik  des  Fiirsten  Bismarck,  Berlin  1914. 

Roll,  Enzyklopadie  des  Eisenbahnwesens,  2.  Auflage,  Berlin  und  Wien. 

Sax,  Die  Verkehrsmittel  in  Volkss  und  Staatswirtsohaft.  3.  Bd.:  Die  Eisenbahnen, 
Berlin  1923. 

Wehrmann,  Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen,  Berlin  1913. 

II.  WERKE  UND  AUFSATZE  FIBER  DIE  DEUTSCHEN  EISENBAHNEN 

IM  KRIEGE 

Baur,  Deutsche  Eisenbahner  im  Weltkrieg  1914 — 1918,  Stuttgart  1927. 

Die  deutschen  Eisenbahnen  1910 — 1920.  Herausgegeben  vom  Reichsverkehrss 
ministerium,  Berlin  1923. 

Groner,  Die  deutschen  Eisenbahnen  im  Weltkrieg,  im  Eisenbahnwesen  der 
Gegenwart  1923,  Bd.  1,  S.  21. 

— liber  das  Feldeisenbahnwesen,  in  den  PreuBischen  Jahrbiichern  Bd.  210, 
S.  27. 

Kohler,  Die  Staatsverwaltung  der  besetzten  Gebiete.  Erster  Band;  Belgien, 
Stuttgart  1927. 

Kretschmann,  Die  Wiederherstellung  der  deutschen  Eisenbahnen  auf  dem 
westlichen  Kriegsschauplatz,  Berlin  1922. 

— Die  Wiederherstellung  der  deutschen  Eisenbahnen  auf  dem  ostlichen 
Kriegsschauplatz,  Berlin  1927. 

Lotz,  Die  deutsche  Staatsfinanzwirtschaft  im  Kriege,  Stuttgart  1927. 

Roebe,  Zusammenbruch  der  deutschen  Eisenbahnen?  Berlin  1920. 

Peschaud,  Politique  et  fonctionnement  des  transports  par  chemin  de  fer 
pendant  la  guerre,  Paris  1923. 

— Les  chemins  de  fer  allemands  et  la  guerre,  Paris  1927. 

Reichsarchiv,  Der  Weltkrieg  1914 — 1918,  Das  deutsche  Feldeisenbahnwesen, 
1.  Bd.,  Berlin  1928. 

1 Die  Werke  und  Aufsiitze  sind  nur  an  einer  Stelle,  und  zwar  bei  dem 

Zeitabschnitt  angefiihrt,  worauf  sich  ihr  Inhalt  hauptsachlich  erstreckt. 
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Schwarte,  Der  GroBe  Krieg,  Organisationen.  Erster  Teil  1921. 

Thiessen,  Die  Karten  der  Massengiiterbewegung  in  Deutschland  1913  und  1915, 
Berlin  1916. 

— Der  Gesamtgiiterverkehr  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  1913  und  1922, 
Berlin  1922. 

v.Velsen,  Das  Militareisenbahnwesen  in  Schwarte  (siehe  oben)  S.  231ff. 

Wurtzbacher,  Die  Versorgung  des  Heeres  mit  Waffen  und  Munition  in  Schwarte 
(siehe  oben)  S.  69  ff. 

III.  WERKE  UND  AUFSATZE  OBER  DIE  DEUTSCHEN  EISENBAHNEN 
NACH  DEM  KRIEGE  (KRIEGSFOLGEN) 

Das  deutsohe  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart.  Herausgegeben  von  Hoff,  Kunu 
bier.  Anger,  2.  Auflage,  Berlin  1923. 

— 3.  Auflage,  Berlin  1927. 

Groner,  Die  Eisenbahn  als  Faktor  der  Politik,  Stuttgart  1921. 

Knebel,  Die  ReichsbahnsPersonentarife,  Berlin  1926. 

Kuczinsky,  Reichseisenbahnen  und  Reichsfinanzen,  Berlin  1922. 

Sarter,  Die  Reichseisenbahnen,  Mannheim  1920. 

— Jahrbuch  des  deutschen  Verkehrswesens  1921  und  1922,  Berlin. 

— Verkehrswerbung  bei  Eisenbahnen,  Berlin  1927. 

SarfenKittel,  Die  neue  Deutsche  Reichsbahn^Gesellschaft,  Berlin  1924. 

— Die  Deutsche  ReichsbahmGesellschaft,  2.  Auflage,  Berlin  1927. 

Sozialisierungskommission,  Verhandlungen  und  Gutachten  iiber  die  Organic 

sation  der  Reichseisenbahnen  1921  und  1922. 

Statistisches  Reichsamt,  Deutschlands  Wirtschaftslage  unter  den  Nachwirs 
kungen  des  Weltkrieges,  Berlin  1923. 

Stieler,  Grundfragen  aus  dem  Gebiete  des  deutschen  Eisenbahnwesens  in 
Tiibinger  Abhandlungen  zum  dffentlichen  Recht,  Stuttgart  1925  (Sonders 
druck). 

— Autonomiebestrebungen  bei  Staatseisenbahnen,  in  der  gleichen  Zeitschrift, 
Stuttgart  1927  (Sonderdruck). 

— Der  DawessPlan  und  die  Reiohseisenbahn,  Stuttgart  1926  (Sonderdruck). 

Strohle,  Der  Vertrag  von  Versailles,  Stuttgart  1921. 

Die  Tarifpolitik  der  Deutschen  Reichsbahn.  Herausgegeben  vom  Reichs* 
verkehrsministerium,  Berlin  1922. 

IV.  VEROFFENTLICHUNGEN  DER  EISENBAHNEN,  GESETZ= 

BLATTER  usw. 

Amtsblatter  der  Eisenbahndirektionen. 

Amtsblatter  der  Militareisenbahndirektionen. 

Bauberiehte  der  bundesstaatlichen  Eisenbahnen. 

Betriebsberichte  der  bundesstaatlichen  Eisenbahnen. 

Eisenbahnverordnungsblatter  und  Eisenbahnnachrichtenblatter  der  bundes* 
staatlichen  Eisenbahnen. 

Geschaftliche  Nachrichten  der  bundesstaatlichen  Eisenbahnen. 

Geschaftsberiohte  der  Deutschen  Reichsbahn. 
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Geschaftsberichte  der  Deutschen  ReichsbahnsGesellschaft. 

Geschaftliche  Nachrichten  fiir  den  Bereich  der  Eisenbahnen  des  deutschen 
Militarbetriebs  auf  den  verschiedenen  Kriegsschauplatzen. 

Militareisenbahnordnung,  2 Teile. 

Parlamentsberichte  und  Drucksachen  des  Reichstages  und  der  bundesstaat* 
lichen  Parlamente. 

Reichsgesetzblatt  (abgekiirzt  RGBl.). 

Die  Reichsbahn,  Schriften  aus  dem  Reichsverkehrsministerium,  3 Hefte,  1921 
bis  1922. 

Die  Reichsbahn,  Amtliches  Verordnungsblatt  der  Deutschen  Reichsbahns= 
Gesellschaft. 

Reichsbahnhandbuch  1927,  Berlin  1927. 

Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  (jahrlich). 

Tarifs  und  Verkehrsanzeiger  fiir  das  Reichsbahngebiet. 

V.  DEUTSCHE  FACHZEITSCHRIFTEN 

Archiv  fiir  Eisenbahnwesen. 

Verkehrstechnische  Woche. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Sachworterverzeichnis 

(St.  = Statistischer  Teil) 


A 

Abdrangen  auf  andere  Verkehrs^ 
mittel  11,  133 
Abgabe  von  Personal  140 

— von  rollendem  Material  18,162, 
163 

— des  Verkehrs  seitens  der  Bin* 
nenwasserstraBen  108,  109 

Ablieferung  von  Fahrzeugen  224 
Abfuhr  von  Getreide  73 

— von  Petroleum  73 
Abnahme  der  Befdrderungsmenge 

9,  108 

— des  BinnenwasserstraBenvers 
kehrs  9,  108,  109 

— der  Ernteerzeugnisse  108 

— des  Giiterverkehrs  nach  dem 
Kriege  235,  240 

— der  Rohstoffproduktion  108 

— des  Seehafenverkehrs  9,  89 
Abnahmekommissionen  224 
Abrechnung  der  Militartransporte 

144 

Abschniirung  der  bisherigen  Bes 
zugsgebiete  107 
Abteilung,  militarische  66 
Abtransport,  s.  Transport 
Abtretung  von  Gebieten  18,  224, 
St.  292 

Abwehrschlachten  91 
Achtstundentag  19,  231 
Akkordarbeit,  Abschaffung  232 


Altersgrenze  fur  Einstellung  von 
Personal  147 

Amerika,  Eisenbahnwesen  57 

Staatskontrolle  des  57 

Amt,  s.  die  einschlagigen  Worter 
(Maschinem,  Verkehrs*,  Zivil* 
usw.) 

Amtsinstanz  66 

Anderung  des  politischen  Systems 
222 

Anordnungsbefugnis  des  Feld* 
eisenbahnchefs  64,  71 
Anlagekapital  35,  218,  251,  St.  262 
Annuitaten  249 
AnschluBanlagen  26,  119,  181 
Arbeiter  35,  150,  233 

— Einheimische  69 

— ■ Bahnunterhaltungs*,  s.  dort 

— Betriebs*,  s.  dort 

— Werkstatten*,  s.  dort 
Arbeitsanfall,  Verringerung  144 
Arbeitslose,  Einstellung  230 
Arbeitszeit,  Verlangerung  12,  149 

— Verkiirzung  231 

Auf  hebung  der  Hochstlief  erf  risten 
105 

— des  Militarfahrplans  103 

— des  Reichseisenbahnamtes  28 
Aufmarsch  des  Heeres  8,  43,  81 
Aufsichtstatigkeit  23,  25,  48,  64 
Auftrage,  (Jberspannung  in  der 

Erteilung  19 

Ausbau  von  Eisenbahnen  1 4, 38, 39 


298 


SACHWORTERVERZEICHNIS 


Ausbauprogramm,  militarisches  6 
Ausbildung,  Beschleunigung  147 
Ausbruch  der  drohenden  Kriegs* 
gefahr  43 

Ausgaben  36,  77,  St.  264,  St.  288, 
289 

— des  Militareisenbahnverkehrs 
77 

— des  dffentlichen  Verkehrs  36, 
217,  237 

Ausgleichfonds  211 
Auslandische  Kontrolle  20,  251 
Ausnahmetarife  105 

— im  besetzten  Gebiet  207,  208 

— im  Frieden  187 

— im  Kriege  197 
Ausriistung  der  Eisenbahnen  26 

— der  Eisenbahnwagen  60 
Ausschaltung  des  regelmaBigen 

Betriebsplans  121 

— der  bisherigen  Seehafen  109 
Ausspruch  der  drohenden  Kriegss 

gefahr  79 

— der  Mobilmachung  60,  80 
Ausweisung  des  Eisenbahnpers 

sonals  239 

B 

Baden  22,  33,  48,  210 
Bahnbevollmachtigte  43 
Bahnbeauftragte  62,  73,  97 
Bahnbewachung  79 
Bahnerneuerung  118 
Bahnhofe,  Entlade*  95 

— Oberlastung  121 
Bahnhofskommandanturen  65,  68 
Bahnnetz,  s.  Eisenbahnnetz 
Bahnpolizeireglement  25,  26 
Bahnunterhaltung  14,  118,  182 
Bahnunterhaltungsarbeiter35, 1 45, 

183,  285 

— weibliche  145 
Balkan  73 


Ban  von  neuen  strategischen 
Bahnen  14,  185 

— von  Eisenbahnen  21,  179 
Bauformationen  74 
Baukosten  219 
Bauordnung  31 

Baupolitik,  allgemeine  11,  14,  24, 
177,  179 

— Einstellung  der  Bauten  118 

— neue  strategische  Bahnen  14, 
185 

Bayern  22,  26,  48,  54,  55,  60,  63, 
141,  212,  244,  254 
Beamte  35,  149,  233 
Beamtenrate  231 

Bedeutung  des  Reichseisenbahn* 
amtes  28 

Befugnis  des  Reichseisenbahm 
amtes  27,  46 
Befehlsgewalt  61 
Beforderung,  s.  Transport 
Beforderungslange,  s.  Transport^ 
weite 

Beforderungsmenge,  Abnahme  9, 
108 

Bef6rderungssteuer,s.Besteuerung 
des  Eisenbahnverkehrs 
Bekleidungsschwierigkeiten  12 

— Heimatpersonal  150 

— Zivileisenbahnformation  154 
Belastung  mit  Reparationen  20, 

228,  251 

Beleuchtung  der  Ziige,  Mangel 
130 

Belgien  37,  74,  225 
Belgische  Bevolkerung  98 
Berlin,  Kohlenversorgung  133, 223 
Beriihrung  mit  dem  Kriegsmi* 
nister  47 

Beschlagnahme  von  Stoffen  171 
Beschrankt  leistungsfahiges  ost* 
preuBisches  Eisenbahnnetz  106 
Beseitigung  von  Gegenlaufen  136 
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Besetzung  feindlicher  Eisenbah* 
nen  2,  7,  59,  64,  84,  123 

— Erweiterung  des  Netzes  hiers 
dutch  2,  9 

Besetzung  des  Rheinlandes  18,  226 

— der  RheinsRuhrbahnen  19,  238 
Besteuerung  des  Eisenbahnvets 

kehrs  190,  204,  251 
Betrieb  51,  102 

— Eingriff  in  den,  (s.  auch  Kriegs= 
betrieb,  s.auchFriedensbetrieb) 
9,  86 

Betriebsabteilung  51 
Betriebsausgaben,  s.  Ausgaben 
Betriebsausschufi  in  Posen  106 
Betriebsamt  67,  75 
Betriebseinnahmen,  s.  Einnahmen 
Betriebsfiihrung  64 
Betriebsgemeinschaft  53 
Betriebskolonnen,  Zivil  67 
Betriebsleistungen  35,  58,  76,  114, 
118,  St.  273,  St.  279 

— der  Heimatbahnen  26,  35,  114, 
118,  215,  241 

— der  Militareisenbahnen  11,  76, 
114,  118,  123 

Betriebsleitungen  10,  126 
Betriebsmittelgemeinsehaft  30,  51 
Betriebsordnung  (4.  XI.  1914)  31 
Betriebsplan,  Ausschaltung  des 
regelm.  121 
Betriebsrate  231 

Betriebsrechtd.DeutschenReichss 
bahnsGesellschaft  250 
Betriebsschwierigkeiten,  s.  Vers 
kehrsschwierigkeiten 
BetriebsiiberschuB  30,  36,  210,  St. 
264,  St.  289 

Betriebszahl  23,  35,  210,  217,  237 
Beutelokomotiven,  Riickgabe  225 

— Zahl  76 

Beutewagen,  Riickgabe  225 

— Zahl  76 


Bezugsgebiet,  Abschniirung  des 
bisherigen  107 

BinnenwasserstraBenverkehr,  Abs 
gabe  seines  Verkehrs  109 

— Abnahme  9,  108,  109 

— Statistik  275,  276,  277,  279 
V.  Bismarck  3,  5,  27 
Blockade  9,  107,  198 

— der  deutschen  Seehiifen  107 
V.  Breitenbach  42,  56,  116,  246 
Breitspur,  Umnagelung  der  russ 

sischen  14,  74,  85,  185 
Briicken,  Wiederherstellung  85 

— Zerstorung  84 
Briickenbaufirmen  84 
Bulgarien  101,  110,  113,  206 
B.V.G.  (Bevollmaehtigte  Generals 

stabsoffiziere)  73 

C 

Chef  des  Generalstabs  61 
Chef  des  Feldeisenbahnwesens 
(s.  auch  Feldeisenbahnchef)  63 

D 

Danemark  225 
Danzig  (Freistaat)  225 
DawessGesetzgebung  4,  249 
DawessGutachten  249 
Demobilmachung  91,  222 

— wirtsehaftliche  18,  228 
Demobilmachungskommission 

223,  229 

Demobilmachungsverordnung 

232 

Deutsch  s Franzosischer  Krieg 
(1870/71)  5,  24,  38 
Deutseher  Bund  21 
Deutsche  Eisenbahnen,  s.  die  eins 
schlagigen  Worter 
Deutsche  Reichsbahn  s Gesells 
schaft  250 

— Betriebsrecht  250 
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Deutscher  Charakter  250 

— Finanzieller  Aufbau  251 

— Offentlichsrechtlicher  Charak« 
ter  250 

— Organisatorischer  Aufbau  254 

— Reichsbahngericht  255 

— Verhaltnis  zur  Reichsregierung 
254 

Deutscher  Zollverein  22 
Dichte  des  Eisenbahnnetzes: 
Belgien  34 
Deutschland  34 
Frankreich  34 
Italien  34 
Rufiland  34 
Dichtungsstoffe  174 
Diebstahle  11,  137 
Diener  der  deutschen  Wirtschaft 
(Eisenbahn)  41 

Diensteinteilung  des  Personals  121 
Dienstkleider  152 
Dienstkohlen,  Beforderung  135 

— Bestande  169 
Dienststellen  49 
Direktion  49 

— Eisenbahndirektion  5,  49 

— Generaldirektion  49 

— Grenzdirektion  140 
Disziplinarverhaltnis  (Zivileisen* 

bahnpersonal)  155 
Division  95 

Dringlichkeitsliste  fiir  Bauten  180 
Drosselung  des  Verkehrs  15,  128 
Durchgangsverkehr  73 

E 

Eifellinien  41 

Eigentumslange,  s.  Gesamtlange 
EinfluB  der  Heeresverwaltung  6, 
38 

Eingriff  in  den  Eisenbahnbetrieb 
durch  das  Militar  9,  86 
Einheimische  Arbeiter  69 


Einheit  des  Eisenbahnnetzes  2,  26 

— Verwaltung  26 
Einheitliche  Normen  fiir  Eisen* 

bahnen  26 

Einheitliche  Zentralgewalt,Fehlen 
einer  7 

Einnahmen  36,  76,  77,  St.  264,  St. 
288,  289 

— des  Militareisenbahnverkehrs 
77 

— des  offentlichen  Verkehrs  36, 
76,  214 

Einschrankung  des  offentlichen 
Verkehrs  59,  103,  104,  127 

— durch  tarifarische  MaBnahmen 
194,  201 

Eisenbahnabteilung  des  GroBen 
Generalstabs  61 
Eisenbahnamt  69 
Eisenbahnapparat,  Schwachung 
des  18 

Eisenbahnbau*  und  Betriebsord* 
nung  31 

Eisenbahnbaufirmen  84 
Eisenbahnbaukompagnien  68,  84 
Eisenbahnbautatigkeit,  s.  Bauta* 
tigkeit 

Eisenbahnbetrieb,  s.  Betrieb 
Eisenbahnbetriebskompagnien  66 
Eisenbahndiebstahle,  s.Diebstahle 
Eisenbahndirektion,  s.  Direktion 
Eisenbahnerheime  157 
Eisenbahnformationen,  militas 
rische  12,  63 

Eisenbahnhilfsbataillone  68 
Eisenbahnkommissar,  auslandi* 
scher  251 

Eisenbahnnetz  der  besetzten  Ge* 
biete,  s.  feindliche  Eisenbahnen 

— der  deutschen  Staatsbahnen,  s. 
Staatsbahnen 

— Dichte  des  europaischen  34 

— Einheit  2,  26 
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Eisenbahnnetz,  Entwickelung  des 
deutschen  21,  24 

— derGrenzeisenbahnen(Fr.Ru.), 
Ausbau  39,  181 

— der  Heimat  2,  44,  63,  64 

— Leistungsfahigkeit  des  deuU 
schen  62 

— mangelndeRiicksichtnahmeauf 
das  deutsche  119 

— OstpreuBen  90,  105 

— Uberspannungdesdeutschen62 
Eisenbahnregimenter  62,  63,  67 
Eisenbahnschuld  17,  219 
Eisenbahntransportabteilung  71, 

72 

Eisenbahnunfalle,  s.  Unfalle 
Eisenbahnverwaltung  57,  61 

— heimatliche  43,  66 
Eisenbahnverwaltungsrat  70 
Eisenbahnwirtschaft,  Eingliedes 

rung  der  — in  die  Kriegswirt* 
schaft  55,  123 
Eisenbahnzentralamt  31 
Eisenbahnzentralstelle  73 
Einstellung  der  Eisenbahnbau* 
tatigkeit  118 

— des  Zivilgiiterverkehrs  80 
Eisen  109 

— Beforderung  109 

— Tarife  188,  200 
ElsaBsLothringen  7,  33,  49,  181, 

224,  229 

Enteignungsrecht  26 
Entfernungen  113 
Entladebahnhdfe  95 
Entladefristen,  Kiirzung  132 
Entladekommandos  133 
Entlastung  fiir  die  Staatsbahnen 
durch  Kleinbahnen  und  Privat? 
bahnen  51,  133 

— durch  WasserstraBen  135 
Erhohung  der  Transportweiten 

10,  108,  117 


Erholungsurlaub,  Heimat  148,  149 
Ernahrung,  Sicherstellung  102 

— Schlechte,  des  Personals  120, 
122,  149 

Ernahrungslage  120 

— des  Militareisenbahnpersonals 
157 

— des  Volkes,  TarifmaBnahmen 
193,  197 

— desZivileisenbahnpersonaIsl51 
Ernteergebnisse  St.  278 
Ernteerzeugnisse,  Riickgang  108 
Ersatz  durch  Kriegsgefangene  14, 

145,  180,  183 
Ersatzkrafte  12,  144 

— jugendliche  145 

— Kriegsgefangene  145 

— Soldaten  145 

— weibliche  12,  145 
Ersatzsammelziige  93 
Ersatzstoffe  13,  152,  172 
Ersatztransporte  9,  88,  93 
Erze,  Einfuhr  109,  110 
Etappendienst  60 

F 

Fachkommission  52 
Fahrplan  86 

FahrpreisermaBigung,  s.  Tarife 
Fahrgeschwindigkeit  26,  236 
Fahrtlisten  43 

Fahrzeuge  35,  75,  159,  St.  263, 
St.  271,  St.  286  f.,  St.  293 

— Abgabe  an  Feldeisenbahnchef 
162,  St.  286 

— Ablieferung  an  Feindbund  224 

— Leistungen  166,  St.  263,  St.  273 

— Reparatur  13,  142,  163 

— Unterhaltungszustand  122 

— ■ Vermehrung  13,  161,  241,  St. 
287,  St.  293 

Fehlbetrag  der  Eisenbahnen,  Krieg 
212 
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FehlbetragderEisenbahnen,Nach* 
kriegszeit  237 

Feindliche  Eisenbahnen  2,  64,  77 

— Besetzung  2,  7,  9,  59,  84 

— Wiederherstellung  8,  14,  84,85, 

. 179,  184 

— Zerstdrung  8,  83 

— Zustand  84 

Feldeisenbahnwesen  12,  67,  74,  85 
(s.  auch  die  einzelnen  Wdrter) 
Feldeisenbahnchef  8,  12,  59,  73, 
97,  123,  127,  134,  159,  177 

— Ost  63 

— West  63 
Feriensonderziige  104 
Feuerbuehsen  der  Lokomotiven 

13,  173 

Finanzgemeinschaft  44,  53 
Finanzielle  Wirkungdes  Versailler 
Vertrages  227 

Finanzwirtsehaf  t der  Eisenbahnen 
17,  18,  36,  210,  220,  St.  264, 
St.  274,  St.  288 

Formationen  der  Militar*Eisen» 
bahnen  12,  140,  154 
Frachtbriefmuster  22 
Fraehtbriefstempel  191,  204 
Frachten,  Riiekstau  119 
Fraehtsatze,  s.  Tarife 
Frankreich  34,  39,  74 
Franzosiseh*Belg.  Eisenbahnen  74 
FranzdsisehsBelgische  Regie  238 
Franzdsische  Landeseinwohner, 
Riiekfiihrung  98 
Freifahrt  fiir  das  Personal  148 
Friedensbetrieb  46 
Friedensfahrplan  80,  87,  104 
Frontverteilungsstellen  96 
Frostperioden  (1916/17)  120 
Friihdrusehpramien  120 
Fuhrpark,  s.  Fahrzeuge 
FuBmarseh  bei  Demobilmaehung 
100 


G 

Gegenlaufe,  Beseitigung  136 
Geldsammlungen  des  Personals 
152 

Gemeinsehaft  aller  deutschen 
Eisenbahnen  30 

Genehmigungsverfahren,  s.  Zulass 
sungsscheine 

Generalbetriebsleitungen  51 
Generaldirektion,  s.  Direktion 
Generaldirektor  der  Deutschen 
ReichsbahnsGesellschaft  250 
Generalgouvernement  70 
Generalstab,  GroBer  61 
Generalstabsoffiziere  73 

— Konstantinopel  73 

— Sofia  73 

— Wien  73 

Generalverkehrsamt  51,  126 
Gepackverkehr,  Stockungen  78 
Gepackwagen  114 
Gesamtlange  der  Kleinbahnen 
33,  St.  262 

— samtiicher  deutschen  Eisen* 
bahnen  32,  St.  262 

— (Kriegsverluste)  225,  St.  292 
Geschwindigkeit,  s.Fahrgeschwin* 

digkeit 

Gesetz  vom  3.  XI.  1838  1,  22 
Gespannschwierigkeiten  120 
Getreideabfuhr  73 
Getreideversorgung  111 
Gleisumbauleistungen  14,  184 
Goethe  21 

Gouvernement  Control,  Amerika  3 
Grenzdirektionen  140 
Grenzeisenbahnnetz,  Ausbau 
(Ru.  Fr.)  39,  181 
Grenzschutz  79 

Grenzziehung  (neue)  durch  Ver* 
trag  von  Versailles  225,  227 
Groener  38,  41,  63,  86,  88,  107, 
115,  123 
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Grower  Generalstab  61 
Grundgeschwindigkeit  42 
Grundkapital  der  Deutschen 
ReichsbahnsGesellschaft  251 
Gummiknappheit  175 
Giiterbahnhof,  Oberfullung  119 
Giitermenge,  s.  Befdrderungs* 
menge 

Giitertarife,  Frieden  189 

— Erhohung  (1918)  203 

— Krieg  197 

Giitertonnenkilometer  118,  216 
Giiterverkehr  10,  105,  St.  277 

— Rationalisierung  131 

— Riickgang  nach  dem  Kriege 
235,  240 

Giiterwagen,  Ablieferung  224 

— Statistik  St.  263,  St.  272,  St.  286, 
St.  293 

— Umlaufzeit  132 

— Zahl  35,  76 

Giiterwagengestellung  10,77,105, 
114,  St.  274,  St.  277 

H 

Haager  Landkriegsabkommen  72 
Hafen,  Abnahme  des  Verkehrs  in 
den  deutschen  9,  109 

— Ausschaltung  d.  deutschen  109 

— Blockade  der  deutschen  107 
Hafenamt  72 

Hafenkommandanturen  65,  68 
Hartkort  21,  37 
Hauptbahnen  33 
Haushaltsplane  17,  218 
Heer,  Aufmarsch  81,  88,  93 

— Riicktransport  18,  223 
Heeresbewegungen  88 
Heeresverwaltung,  Einflufi  6,  38 
Heidelberger  Programm  53 
Heimatbahn,  s.  Eisenbahnen  usw. 
HeiBlaufer  132,  174 

Heizung  der  Ziige  130,  176 


Heldentod  des  Personals  154 
Helfferich  1 16 
Hessen  33 

Hessische  Ludwigsbahn  30 
Hilfsdienstgesetz  108,  116 
V.  Hindenburg  223 
HindenburgsProgramm  10,51,55, 
108,  115,  180 
Hilfslazarettziige  97 
Hilfsmittel,  organisatorische  124 
Hilfsquellen  der  Militareisen^ 
bahnen  9 

Hdchstlieferfristen,  Aufhebung 
105 

Holzgelenksohlen  152 

IJ 

Industrieanlagen,  Zusammen* 
ballen  neuer  119  (s.  a.  Kriegs* 
Industrie) 

Inflation  233 
Internationale  Tarife  204 
Italien  34 

Jugendliche,  Einstellung  145 

K 

Kanalbetriebsamt  72 
Kantinen  im  Feldeisenbahndienst 
157 

KappsPutsch  236 

Kartoffelversorgung  82,  111,  120 

— tarifarische  Mafinahmen  199 
Kiew,  Eisenbahnzentralstelle  73 
Kilometrische  Leistungen  der 

Eisenbahnen  113 

— der  Lokomotiven  115,  St.  263, 
St.  273,  St.  279,  St.  293 

Kinderzuschlage  150 
Kirchhoff  52 

Kleinbahnen  11,  31,  32,  45,  50, 
51,  70,  133 

— Gesamtlange  33,  St.  262 

— Nebenbahnahnliche  33 
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Kleinbahnen,  Obernahme  von 
Transporten  133 
Knappheit  an  Personal  5,  142 

— an  Stoffen  5,  168 

Kohlen,  Bestand  an  Kriegskohlen 
44 

— Fdrderung  117 

— Mangel  169 

— Mehrverb  ranch  167 

— Tarife  188,  200 

— Transporte  109,  110 

— Verschlechterung  171 

— Versorgung  82,  96,  133,  236 
Kohlenausgleichstelle  127 
Kohlenbewirtschaftung  170 
KohlentransportausschuB  127 
Koks,  Ersatz  fur  Kohle  170 

— Transporte  110 

— Vermehrung  der  Zufuhr  117 
Krankenstand  im  Personal  143 
Krankentransporte  9,  143,  88,  97 

100 

Kreuzungsmoglichkeiten  14,  185 
Krieg,  DeutschsFranzdsischer 
(1870/71)  5,  24,  38 

— PreuBisch»Osterreichischer 
(1866)  23,  24 

Kriegsamt  48,  56,  103,  115,  123, 
127 

Kriegsamtstellen  115 
Kriegsbeschadigte  171 
Kriegsbetrieb  8,  46,  58 
Kriegsbetriebleitung  10,  126 
Kriegsfolgen  1,  3,  18,  222 
Kriegsgefahr,  Ausspruch  der  43, 
79 

— • Zustand  der  78 
Kriegsgefangene  69,  75 

— Ersatz  durch  14,  145,  180, 
183 

— Transporte  9,  98 
Kriegsgeriite,  Erhdhung  der  Er* 

zeugung  10,  115 


Kriegsgesellschaften  107 
Kriegsindustrie  123 
Kriegskohlenbestand  44 
Kriegsleistungen,  s.  die  einschlagi* 
gen  Worter 
Kriegsminister  47,  60 
Kriegsrohstoffabteilung  173 
Kriegsschauplatz  58,  74 
Kriegstarife  187 

Kriegstransporte  der  Eisenbahnen 
38,  42,  43 

Kri  egsverpflegungsanstalten  60,81 
Kriegswirtschaft  136 

— Eingliederung  der  Eisenbahn« 
wirtschaft  in  die  55,  123 

— Leistungen  der  Eisenbahnen 
fiir  die  102 

— Organisation  9 

— Programm  5 

— Umstellung  in  der  Friedens* 
wirtschaft  228 

Kriegswirtschaftlich  wichtige 
Transporte  102 
Kriweis  73,  123 
Kupfer  13 

— Entziehung  dieser  Teile  den 
Lokomotiven  124 

L 

Ladegewicht,  Ausnutzung  216 
Landeseisenbahnrate  106 
Landesverteidigung  6,  26 
LandstraBen,  Abdriingen  von 
Transporten  auf  133 
Landwirtschaft,  TarifmaBnahmen 
zur  Hebung  193,  198 
Landwirtschaftliche  Erzeugnisse, 
s.  Ernteerzeugnisse 
Lazarettziige  97 
• — Hilfslazarettziige,  s.  dort 

— Vereinslazarettzuge,  s.  dort 
Leihfahrzeuge  76 
Leichtkrankenzuge  97 
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Leistungen,  s.  die  einschlagigen 
Worter  (Betriebs*,  Fahrzeug<, 
Gesamt=,  Lokomotiv*,  Ver* 
kehrs*  usw.) 

Leistungsfahigkeit  des  Deutschen 
Eisenbahnnetzes  62 

— desOstpreuBischenEisenbahn* 
netzes  106 

Leitung,  siehe  Betriebs*,  Kriegs* 
betriebs*,  Zug*  usw. 
Lieferungen,  Riickgang  13,  168 
Lieferungsbedingungen  171 
Linienkommandantur  44,  61,  62, 
65,  69 

Linksfahren  86 
List,  Volkswirtschaftler  21 
Lokomotivbauanstalten  164 
Lokomotiven,  Ablieferung  224 
— ■ Betriebsfahigkeit  13,  165 

— Beute*,  Zahl  75 

— Entziehen  der  Kupferteile  124 

— Feuerbuchsen  13,  173 

— HeiBdampf*  159 

— Lauffahige  13,  166 

— Leistungen  115,  121,  St.  263, 
St.  273,  St.  279,  St.  292 

— NaBdampf*  159 

— Reparatur  164 

— Statistik  263,  276,  286,  293 

— Umlauf  122,  231 

— Vermehrung  161 

— Zahl  35,  75,  114 

M 

MainsNeckarbahn  30 
Maschinenamt  67,  69,  75 
Material  58 

— Hergabe  46 

— Transport  58,  88 
Mecklenburg  33,  48 
Mehrverbrauch  an  Stoffen  13,  167 
Meliorationsbahnen  39,  180 
Memelgebiet  225 

Sorter  20 


Milchversorgung  82 
Militarbehorden  59 
Militarbetriebsabteilung  66 
Militareisenbahn  34,  63,  76 
Militareisenbahnamt  50,  75 
Militareisenbahnbehdrden  42 

— Umgestaltung  68 
Militareisenbahnbetrieb  9,  58,  65, 

75,  85,  114,  206 

— Ausgaben  77 

— Betriebslange  114 

— Betriebsleistungen  76,  114,  118 

— Fahrzeuge  75,  177 

— Organisation  6,  7,  63 

— Statistik  266 

— Stoffwirtschaft  168,  177 

— Tarifgestaltung  58,  206 

— Umfang  74 

Militareisenbahndirektionen  65, 
69,  75 

Militareisenbahnformationen  12, 
65,  140,  155,  St.  268 
Militareisenbahnpersonal  58,  75, 
114,  150,  156,  St.  270 
Militarfahrplan  42,  59,  81,  103, 
104,  130 

Militargeneraldirektion  70,  75 
Militargouvernement  72 
Militargiiterverkehr  131 
Militarkanaldirektion  72 
Militarlokalziige  81 
Militartarife  58,  189,  196 
Militartransporte,  Abrechnung 
144 

— Verwendung  der  Eisenbahn 
fur  38 

— Vorbereitung  59 
Militartransportordnung  58 
Militarurlaub,  s.  Urlaub 
Militarurlauberzuge  129 

— Einschrankung  130 
Militarisches  Ausbauprogramm  6 
Militarische  Leistungen  8 
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Militarischer  Verkehr  11,  79,  98 
Militarische  Vorarbeiten  42, 43, 44 
Mindestalter,  Herabsetzung  beim 
Personal  147 
Minenanlagen  38 
Ministerium  der  dffentlichen  Ar* 
beiten  48 

Mittelinstanzen  der  Eisenbahn* 
verwaltungen  49 

Mobilmaehung,  Aussprueh  60,  80 

— Transporte  42,  43,  80,  81 

— Vorarbeiten  6,  7,  42 

— wirtschaftliche  7,  44,  107 
Mobilmachungsbefehl  43 
Moltke  37,  38 
Moselbahn  181 
Moselkanalisierung  41 
Munition  88 
Munitionszufiihrung  95 

N 

Nachschub  94,  95 

Nagler,  Generalpostmeister  21 

Napoleon  37 

Nationalversammlung  (1849)  25 

— (1919)  241 
Naturalleistungsgesetz  58 
Nebenbahnen  24,  33 
Nebenbahnahnliche  Kleinbahnen 

33 

Nebenbeziige  des  Personals  151 
Neubautatigkeit  14,  179 
Norddeutsche  Bundesverfassung 
(1866)  25 

Normalspurbahnen  33 
Normaltarife  des  Personenver* 
kehrs  188,  237 
Normativbestimmungen  22 
Normen,  einheitliche  26 
Notmetalle  173 
Notrampen  60 
Notstandsarbeiten  19,  235 
Notverordnung  (1924)  19,  247 


O 

Oberbau  182 
Oberbaustoffe  168,  176 
Oberschlesien  18,  225 
Oberschlesische  Schmalspurbah* 
nen  33 

Offentlieher  Verkehr  59,  64,  76, 
103,  104,  123  (s.  auch  Verkehr) 
Olversorgung  174 
Oser  242 

Osterreich,  Ultimatum  78] 
Osterreich=Ungarn  110,  113,  205 
Ostliche  Strecken,  Stdrungen  105 
Oldenburg  33 
Operationsgebiet  65 
Operative  Bedeutung  der  Eisen» 
bahnen  88,  89 

Organisation  der  Heimatverwah 
tungen  6,  7,  45 

— Hilfsmittel  der  124 

— der  Kriegswirtschaft  9 

— Mangel  der  8 

— des  Militareisenbahnbetriebs 
6,  7,  68 

— der  WasserstraBenbeforderung 
11 

OstpreuBen,  Eisenbahnnetz  90,106 

P 

Personal,  Abbau  233 

— Abgabe  140 

— Ausweisung  239 

— Bemessung  36 

— Diensteinteilungen  121 

— Ernahrung  120,  149 

— der  Feldeisenbahnen  58,  75, 
114,  150,  156,  St.  270 

— der  Heimatbahnen  114 

— tiberlastung  122 

— Unruhen  153 

— Urlaub  148,  231 

— Vermehrung  naeh  dem  Kriege 
229 
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Personal,  Zahl '36,  75,  114,  241, 
St.  265,  St.  270,  St.  283 
Personenbeforderung  59 
Personentarif  im  besetzten  Ge* 
biete  207 

— im  Frieden  187 

— im  Kriege  193 
Personentarifreform  31 
Personentransporte  58 
Personenverkehr,  Einschrankung 

104,  127 

— Statistik  St.  263,  St.  280,  St.  292 

— Verringerung  der  Schnelligkeit 
128 

Personenwagen,  Ablieferung  224 

— Hergabe  46 

— Leistungen  166 

— Reparatur  163 

— Statistik  263,  272,  286,  293 

— Vermehrung  161 

— Zahl  35,  75,  114 
Pensionslast  233 
Petroleum,  Abfuhr  73 

— Verbrauch  176 
PlanmaCiger  Ausbau  des  Netzes 

38 

PlanmaBige  Kriegswirtschaft  123 
Platzausnutzung  der  Zuge  215 
Polen  225 

Politisches  System,  Anderung  222 
Polnischer  Korridor  18,  227 
Posen,  BetriebsausschuB  in  106 
Postbeforderung  88,  97 
Preispolitik  48,  112,  124,  169 
Preissteigerung  von  Stoffen  St.  290 
PreuBen  6,  22,  29,  33,  48,  57,  60, 
141,  211 

PreuBisch^Osterreichischer  Krieg 
(1866)  23,  24 

PreuBische  Eisenbahnen  57 
Privatbahnen,  GesamtlangeSt.262 

— PreuBen  22 

— Sachsen  22 


Privatbahnen,  System  3,  5,  22,  32, 
45,  46,  47,  50,  51 

— Verstaatlichung,  s.  dort 
Privatwirtschaftliche  Grundsatze 

bei  der  Reichsbahn  245 

Q 

Quartierleistungsgesetz  58 

R 

Rampen  38,  80 
Rangierpersonal  142 
Rationalisierung  des  Giiterver* 
kehrs  131 

— des  Personenverkehrs  127 

— der  Transporte  11,  126 

— tarifarische  MaBnahmen  201 
Raumungszuge  99 
Reformtarif  30,  187 
Reichsaufsicht  gegeniiber  der 

Deutschen  ReichsbahnsGeselh 
schaft  250 

Reichsbahnfinanzgesetz  246 
Reichsbahngericht  255 
Reichsbahngesetz  250 
Reichseisenbahnamt  5,  7,  25,  26, 
28,  45,  51,  57 

— Bedeutung  28 

— Befugnis  27,  46 
Reichseisenbahnen  in  ElsaBsLoth* 

ringen  7,  33,  49 
Reichsfinanzen,  Sanierung  247 
Reichskohlenkommissar  116,  170 
Reichsprasident , Bestatigungs* 
recht  254 
Reichstag  52,  106 
Reichsverband  der  Deutschen  Im 
dustrie  246 

Reichsverfassung  (1849)  25 

— (1871)  26 

— (1919)  242 
Rente  36,  210,  218 
Reparationsschuldverschreibun* 

gen  251 
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Reparationsverpflichtungen  18,20, 
228,  251 

Reparatur  der  Fahrzeuge  13,  142, 
163 

Revolutionare  Bewegung  18,  222 
Rhein^Ruhrbahnen,  Besetzung  19, 
238,  250 

Rheinland,  Besetzung  18,  225 
RdmerstraBen  37 
Roter,  preuB.  Handelsminister  21 
Riibenversorgung  120 
Riibenwinter  (1916/17)  120 
Riickfuhrung  der  franzbsischen 
Landeseinwohner  98 
Ruckgang,  s.  Abnahme 
Riaeksichtnahme,  mangelnde — auf 
dasdeutscheEisenbahnnetzl  19 
Riickstau  von  Frachten  119 
Riicktransport  des  Heeres  18,  223 
Rumanien  73,  90,  101,  115 
Russische  Breitspur,  Umnagelung 
14,  74,  85,  185 

RuBland  14,  15,  34,  39,  74,  85,  185 

S 

Saargebiet  18,  225 
Saehsen  22,  48,  141 
Sammelladungsverkehr  202 
Sammelstationen  96 
Sanierung  der  Reichsfinanzen  247 
Sanitatstransportkommissar  97 
Sehiffahrtsabteilung  74,  134 
Schiffahrtstarife  202 
Schiffahrtstransporte  65 
Schlieffen  38 

Schmalspurbahnen  33,  74 
— Obersehlesien  33 
Sehneiderwerkstatten  152 
Schnellzugfahrzeiten  104 
Schnelizugtarife  194 
Schnellzugzuschlage  195 
Schwachung  des  Eisenbahnappas 
rates  18,  123 


Sehwellen  176 

Schwerkriegsbeschadigte  230 
Seehafen,  s.  Hafen 
Serbien  101 

Sicherstellung  der  Ernahrung  102 
Sicherstellung  der  Kampfhand» 
lungen  87 
Sofia  73 

Sozialisierungskommission  246 
Sparmetalle  13 

Sperren  des  Urlaubsverkehrs  11, 
129 

— des  Verkehrs  122,  125 
Spur  (1,435  m)  23 
Staatsbahnen,  Baden  22,  33 

— Bayern  22,  33 

— Deutschland  33,  34,  35,  39,  47 

— Entlastung  51,  135 

— Mecklenburg  33 

— Oldenburg  33 

— PreuBen  5,  6,  28,  33,  34 

— System  3,  4,  5,  22,  23,  51,  52,  65 

— Verreichlichung,  s.  dort 

— Wiirttemberg  22,  33 
Staatsbahnwagenverband  7,  8 
Staatsgerichtshof  242 
Staatskontrolle  des  amerikanis 

schen  Eisenbahnnetzes  57 
Staatsminister  47 
Staatsschulden  244 
Staatsvertrag  243 
Stabilisierung  der  Wahrung  240 
Staff  eltarif  198 
Stammaktien  251 
Standortsverschiebungen  der  In* 
dustrie  9,  108 
Statistischer  Teil  259 
Stellenzulage  151 
Stellungskrieg  83 
Stellwerkseinrichtungen  86 
Stieler  243 

Stockungen  auf  den  ostlichen 
Strecken  105 


SACHWORTERVERZEICHNIS 


309 


Stockungen  auf  den  deutschen 
Strecken  87,  106,  119 

— im  Gepackverkehr  78 
Stoffe,  Ersatzstoffe  13,  152,  172 

— Knappheit  5,  168 

— Mehrverb  ranch  13,  167 

— Preissteigerung  St.  290 

— Verschlechterung  170 
Stoffwirtschaft  11,  13,  159 
StraBenbahnen  32 

— tibernahme  von  Transporten 
133 

Strategische  Bedeutung  der  Bah* 
nen  6,  88 
Streiks  236 

Streikrecht  des  Personals  153 
Suppenkiichen  152 

T 

Tagesbedarf  einer  Division  95 
Taktische  Aufgaben  der  Eisen« 
bahn  91 

Tarife,  s.  auch  die  besonderen 
Worter 

— Ausnahmes  105,  187,  197,  207 

— Giiter.  188,  197,  202 

— Internationale  16,  204 

— KriegSi  187 

— Militars  58,  206 

— Normab  188,  237 

— Personens  187,  193,  207 

— Reform*  30,  187 

— Schiffahrts*  201 

— Spezial*  26 
Tariferhdhung  16 
Tarifkampfe  23,  24 
TarifmaBnahmen  192,194,197,201 
Tarifpolitik  15 
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